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a) Filosofía del Código ISM y papel del Designated Person As-
hore 
 
En las décadas de los años setenta a noventa del pasado siglo se produjo, jun-
to a un desarrollo exponencial del transporte marítimo, tanto de hidrocarburos 
como de cualesquiera otras mercancías, un incremento de la siniestralidad 
marítima y, al propio tiempo, un progresivo aumento de la conciencia medio-
ambiental, en relación a los daños derivados de la contaminación del medio 
marino por vertidos de distintas sustancias, especialmente hidrocarburos.  
La experiencia muestra que un número muy elevado de los accidentes maríti-
mos tienen su causa única o principal en el error humano, ya sea por falta de 
conocimientos o instrucción práctica necesaria, ya por consciente desatención 
de las obligaciones y de los procedimientos y reglas de seguridad, tanto si esta 
actitud obedece al simple descuido, como a la presión a que, por razones co-
merciales, están sometidos el capitán y el resto de la tripulación. Se ha estima-
do que el error humano origina directamente el 30% de los accidentes maríti-
mos e, indirectamente, el 80% de ellos1. 
Veamos unas cifras, actualizadas, respecto a la evolución de los accidentes 
graves y sus causas. Después nos referiremos brevemente a tres accidentes 
en los que la investigación reveló la importancia del error humano, aunque de 
distinta forma en cada uno de ellos. 
Como puede apreciarse en los siguientes gráficos, no puede decirse que, en 
general, el valor relativo de las distintas causas inmediatas de accidentes gra-
ves haya variado en los diez últimos años. De todas formas, ninguna de las 
estadísticas que hemos podido obtener identificaba directamente el error 
humano, diferenciándolo del resto de causas de accidentes. Sin embargo, pa-
rece claro que la mayoría de los hundimientos y colisiones tendrán su origen, 
de una u otra forma, en el factor humano. 
                                            
1
 RODRIGO DE LARRUCEA, J., en  Reflexiones sobre Seguridad marítima: del Titanic al Costa 
Concordia 1912-2012 ; TRANSPORTES XXI, núm. 438, mayo de 2012. 







En cualquier caso, es justo reconocer que, en términos absolutos, parece apre-
ciarse una disminución del número de accidentes graves provocados por coli-
sión, averías mecánicas (Machinery damage/failure) o daños en el casco (Hull 
damage). 
Si nos referimos a la distribución de grandes pérdidas por tipo de barco, las 
cifras que ofrece Lloyd’s se recogen en los siguientes gráficos2: 
                                            
2
 Tomadas de la web de Allianz Global Corporate (www.agcs.allianz.com- Diciembre 2012) y en 
el anuario que acaba de publicarse, recogiendo cifras de 2012. Con carácter general las webs 
consultadas en este trabajo son del período septiembre 2012 a febrero 2013. 






Llama la atención la relativamente importante proporción que ocupan los acci-
dentes de pesqueros (lo que sugiere un índice menor de seguridad en ese tipo 
de barcos) puede apreciarse que los cargueros son la categoría que ha sufrido 
más accidentes graves, sin que el dato haya variado a lo largo de los últimos 
decenios, antes y después de la entrada en vigor del capítulo IX del SOLAS. 
De entre todos los barcos afectados por accidentes graves, son los cargueros  
(general cargo) – con diferencia- los más frecuentemente afectados, como 
puede apreciarse en el siguiente cuadro, que toma la media de los cinco últi-
mos años (2007-2012): 






Sin embargo, cuando se pone en relación el número de barcos implicados en 
accidentes graves, con el número total de barcos de la clase respectiva, apare-
cen cifras relativamente importantes en los graneleros y en los barcos dedica-
dos al transporte de personas (fundamentalmente ferris, transbordadores y cru-
ceros). Por otro lado, el título de la primera columna sugiere una categoría 
genérica, que tal vez incluye los barcos pesqueros. 
 
Por lo que se refiere a los vertidos de crudo causados por accidentes (no por 
incidentes originados durante la realización de las operaciones de carga y des-
carga u otras), la comparación entre el número de accidentes y el volumen de 
crudo transportado en todo el mundo se refleja en el siguiente cuadro: 






En cuanto a la concentración de los vertidos entre el número de accidentes, de 
los datos que ofrece la página web de la organización de propietarios de bu-
ques tanque (www.itopf.com) resulta que más del 50% del total de toneladas 
vertidas es provocado por unos pocos vertidos accidentales (menos del 10%),  
de dimensiones catastróficas: 
 






Y, por último, en cuanto a los vertidos de hidrocarburos originados no por coli-
siones o hundimientos sino por causas operacionales, el siguiente cuadro 
muestra que un número relativamente se producen durante la carga/descarga, 
pero que más de la tercera parte de los vertidos no tienen su origen formalmen-
te identificado. Esto sugiere una investigación o inspección defectuosa o insufi-
ciente. 
 
Fuente: www.itopf.com, consultada el 9 de febrero de 2003 
Como respuesta a la creciente influencia de los errores humanos en diversos 
accidentes, algunos muy graves, ocurridos durante la primera mitad de los 
años ochenta del siglo pasado, y por iniciativa de la delegación británica de la 
OMI, se incorporó como Capítulo IX del SOLAS, con el título Gestión de la Se-
guridad Operacional de los Buques, el denominado Código ISM, que había sido 
aprobado como recomendación por la OMI en su Resolución A.741 (18) de 4 
de noviembre de 1993. Las previsiones de este Capítulo IX entraron en vigor el 
1 de Julio de 1998 en su primera fase y el 1 de Julio de 2002 en la segunda. Y 
la clave del significado de esa incorporación al Convenio SOLAS de lo que ori-
ginariamente era una recomendación se encuentra en que, desde la entrada en 
vigor del Capítulo IX, las disposiciones del Código ISM se convierten en norma 
jurídica directamente obligatoria y aplicable por los tribunales (arbitrales o juris-
diccionales) y por la administración de los Estados de abanderamiento y del 





puerto. En efecto, según dispone la regla 3.1 del Capítulo IX de SOLAS, bajo el 
epígrafe Prescripciones relativas a la gestión de la seguridad: 
 
La compañía y el buque cumplirán las prescripciones del Código Inter-
nacional de Gestión de la Seguridad. A los efectos de la presente regla, 
las prescripciones del Código serán tratadas como obligatorias. 
 
El Código CGS/ISM, dotado de eficacia jurídica obligatoria, se convierte por 
tanto en un instrumento que tiene por objeto incrementar la seguridad de las 
personas y de las cosas implicadas en el transporte marítimo, así como del 
medio ambiente marino, a través de la gestión operacional del buque. 
 
El instrumento fundamental mediante la que el Código ISM pretende alcanzar 
sus objetivos es la implantación de un Sistema de Gestión de la Seguridad 
(SGS), minuciosamente documentado, en el que se han de recoger los proce-
dimientos, funciones y responsabilidades que incumben a todos los implicados 
en la navegación, desde los tripulantes menos cualificados hasta el propietario 
o el armador del buque. En segundo lugar, se persigue la eficacia de dicho sis-
tema mediante tres elementos: 
 
1. La exigencia expresa de que el SMS sea objeto de implantación efecti-
va, haciendo responsable de la misma a la naviera de que el mismo (que 
además ha de ser actualizado permanentemente) sea conocido por to-
dos los miembros de la tripulación, bajo la responsabilidad del capitán, y 
de que además se efectúe el entrenamiento práctico y los simulacros 
que resulten precisos3. 
 
2. El establecimiento de un sistema de certificaciones y documentos de 
control y evaluación, de realización periódica y obligatoria a cargo de en-
                                            
3
 Obviamente, cada uno de los miembros de la organización ha de conocer sólo aquellas ins-
trucciones que incumben a sus funciones y a las tareas que tiene encomendadas. 





tidades independientes, que permite a la PSC objetivar, a través de las 
inspecciones que lleve a cabo, el grado de cumplimiento de las prescrip-
ciones relativas a la seguridad en la navegación y a la prevención de la 
contaminación, y 
 
3. La imposición a la compañía que es propietaria y/o explota el buque de 
dos obligaciones: a) mantener contacto permanente con éste, asegu-
rando la comunicación entre el capitán y la dirección efectiva de la com-
pañía y b) la provisión de cuantos medios humanos y materiales sean 
precisos para evitar los accidentes marítimos o reducir sus efectos. Para 
alcanzar el cumplimiento de estas dos obligaciones, el Código ISM creó 
una figura sin precedentes en el ámbito de los Convenios internaciona-
les (aunque sí en el derecho inglés): la persona designada en tierra (en 
inglés, DPA  o Designated Person Ashore).  
 
Por consiguiente, El DPA se convierte en un centro de comunicación perma-
nente entre el capitán (o, eventualmente, otros miembros de la tripulación im-
plicados en la seguridad de la navegación o en la prevención de la contamina-
ción, o las autoridades de las administraciones implicadas) y la dirección de la 
compañía. Y, al propio tiempo, es la persona a través de la cual la compañía ha 
de materializar su obligación de proporcionar cuantos medios basados en tierra 
requiera la situación de crisis que pueda presentarse.  
Lógicamente, las funciones que el Código ISM atribuye al DPA afectan no sólo 
a la gestión de la seguridad a bordo sino, precisamente por esa área de com-
petencias, a la responsabilidad de la compañía y del capitán por los siniestros 
derivados del incumplimiento de las medidas de seguridad. 
Y, por último, si se pretende que el DPA contribuya efectivamente a disminuir 
los riesgos en la navegación, es preciso asegurarse de que la experiencia y 
formación de éste le permita desempeñar correctamente sus funciones. Tam-
bién la OMI, a través de la actuación conjunta de sus Comités de Protección 
del Medio Ambiente Marino y de Seguridad Marítima, se ha preocupado de 
formular unos principios o directrices respecto a las exigencias mínimas de 





formación y experiencia que requiere el correcto desempeño de las responsabi-
lidades del DPA4. 
El examen de todas las anteriores cuestiones constituye el objeto del presente 
trabajo, y en especial de sus capítulos II y III. 
 
 
b) Exigencias de formación del DPA y relación con los restan-
tes sujetos que intervienen en el control de la seguridad marí-
tima y la prevención de la contaminación 
Como veremos en este trabajo, nada prohíbe que en una misma persona coin-
cida la condición de DPA con la de responsable de operaciones de la compañ-
ía naviera, Pero a los efectos que nos importan, la responsabilidad mínima del 
DPA le convierte en una especie de responsable de gestión de los siniestros 
que se produzcan y, antes, de la adopción de los medios necesarios para evi-
tarlos. Ello supone conocer las condiciones reales del trabajo en el buque y de 
las operaciones que se realizan a bordo, y requiere también conocer el comple-
jo sistema de normas jurídicas que regulan los diversos aspectos de la seguri-
dad de la navegación. Esto supone conocer de forma integrada y conjunta mul-
titud de disposiciones contenidas tanto en los Instrumentos internacionales es-
pecíficos relativos al tipo de barco o de carga de que se trate, las indicaciones 
del MOU que resulte aplicable y las particulares del Estado de Bandera y del 
Puerto, como en los Convenios Internacionales generales (SOLAS, MARPOL, 
STCW, Convenios de la OIT sobre el trabajo marítimo5).   
Baste la enumeración precedente para apreciar que el nivel de experiencia y 
formación que requiere el desempeño de las funciones de DPA (aunque varia-
                                            
4




 Tanto el Convenio MLC 2006 como los anteriores, según los casos. Este último, de 2006, que 
constituye un importante avance, entrará en vigor el 20 de agosto de 2013, un año después 
de haber sido ratificado por 30 Estados Miembros que representan el 33% del arqueo bruto 
de la flota mercante mundial.  





bles según el tipo de barco, su actividad y sus zonas de navegación) pueden 
resultar muy elevados. Sorprende encontrar, por ello, anuncios de cursos y 
seminarios de formación del DPA que pretenden solventarlo en unas pocas 
sesiones, o con evaluación online. De ello nos ocuparemos en el capítulo IV de 
este trabajo. 
En lo que respecta a la relación del DPA con los restantes sujetos que intervie-
nen en el control de la seguridad marítima, dedicamos especial atención a tres 
aspectos: a) La naturaleza de las relaciones entre el DPA y el naviero, b) La 
eventual compatibilidad entre las funciones del DPA y las del auditor interno o 
responsable de riesgos de la compañía y c) La posible colisión entre la autori-
dad del DPA y la del capitán del buque.  
 
En cuanto a este último aspecto, ha de advertirse que, con la implanta-
ción generalizada de las tecnologías de la comunicación y la informa-
ción, el control de la operativa del buque es frecuentemente realizado 
desde tierra, por lo que resultaba ilógico que el capitán fuera el único 
responsable de los daños derivados de una gestión operacional defec-
tuosa. Como acertadamente se ha dicho, “El ISM se empeña en poner 
nombre y apellidos a cada uno de los responsables de la gestión de la 
seguridad operacional del buque, en determinar cuáles son sus funcio-
nes concretas y, consecuentemente, cuáles son sus responsabilidades6.  
Se trata sin duda, de un problema de difícil solución, pero de indudable rele-
vancia. Piénsese por ejemplo en la reciente tragedia del Costa Concordia, 
según las informaciones aparecidas en la prensa, en la que ha sido imputado el 
DPA (Roberto Ferrarini) y uno de sus auxiliares, pero no el naviero, y en el que 
                                            
6
 ALEMANY YERN, M., La responsabilidad del capitán del buque tras la implantación del Códi-
go ISM, Barcelona, 2005 (Dir. RODRIGO DE LARRUCEA, J.), pág. 2, consultado en upcom-
mons.upc.edu/handle/2099.1/6358. 
 





además existe un conflicto de intereses y versiones contrapuestas entre el refe-
rido DPA y el tristemente célebre capitán Schettino7.  
 
En cualquier caso, al margen del efecto que puedan tener en la opinión pública 
determinados accidentes, con amplia resonancia en los medios de comunica-
ción, no puede decirse que el número de accidentes y los vertidos haya expe-
rimentado un incremento significativo en el último decenio.  
 
c) Consecuencias de la falta de implementación o implementa-
ción inadecuada del Código ISM y del DPA 
Como antes hemos dicho, la integración en el capítulo IX del SOLAS de lo que 
fue originariamente una recomendación de la OMI, atribuyó eficacia jurídica 
obligatoria a las previsiones del Código ISM, y por tanto a la exigencia de dis-
poner de un DPA con las competencias y facultades que señala la regla 4 del 
Código. 
 
Por ello, la falta de implantación o la ejecución inadecuada de los mandatos del 
referido código puede acarrear consecuencias en orden a la responsabilidad 
del naviero, del capitán y del propio DPA, frente a terceros, frente a la adminis-
tración y, en su caso, de los dos últimos frente al primero. Y, además, pueden 
privar al armador del beneficio de la limitación de la responsabilidad, pues nos 
parece claro que la inexistencia de un SMS, o la absoluta inoperancia o falta de 
observación del mismo por la tripulación pueden considerarse como negligen-
cia temeraria, sin forzar el significado del término. Y es que, como veremos en 
el capítulo III, la imprudencia temeraria que haya contribuido a causar los da-
ños derivados de un siniestro marítimo es una de las causas de exclusión de la 
responsabilidad, tanto en CLC/2 como en LLMC/76/96, o en BUNKERS/2001 (y 
                                            
7
 Por ejemplo, puede verse la versión digital del diario Il Messaggero, correspondiente al 18 de 
octubre de 2012, en http://www.ilmessaggero.it/ primopiano (consultado por última vez el 19 
de enero de 2013). Volveremos a mencionar las versiones contradictorias entre el DPA y el 
capitán del Costa Concordia en el apartado c) del Capítulo IV y en el Capítulo V. 





también en HNS/96, aunque éste aún no ha entrado en vigor). Del mismo mo-
do, actualizando el viejo concepto de baratería, la negligencia del DPA puede 
llegar a dejar fuera de cobertura del seguro marítimo los daños derivados de 
dicha actuación negligente. 
 
De esas importantes cuestiones, así como de la posibilidad de que la negligen-
cia temeraria del DPA pueda privar al propietario del derecho a limitar su res-









I. El Código ISM 
a) Antecedentes del Código ISM 
Una de las consecuencias del incremento del comercio marítimo experimenta-
do a partir de finales de los años sesenta fue el incremento del número de ac-
cidentes (Herald of Free Enterprise, Exxon Valdez, Erika, Scandinavian Star) 
que pusieron en evidencia la necesidad de adoptar mecanismos de prevención 
de los accidentes y de protección de los tripulantes, los buques y el medio am-
biente marino. Los anteriores factores, unidos a la creciente preocupación de la 
opinión pública y de las autoridades llevaron a las organizaciones vinculadas al 
comercio marítimo a articular instrumentos dirigidos a proteger los buques y 
tripulantes por un lado y el medio ambiente por el otro, especialmente frente al 
riesgo de vertidos contaminantes8.  
 
Suele identificarse como punto de inicio del proceso de codificación que daría 
lugar al ISM las recomendaciones que el Departamento de Transportes del Re-
ino Unido incluyó en el Informe elaborado como consecuencia del accidente del 
RoRo Herald of Free Enterprise. 
 
En julio de 1986, la Instrucción M.1118 de la Dirección de la Marina Mercante 
del Reino Unido (Good Ship Management) recomendó la designación de una 
persona que, desde tierra, debía asegurarse de que la gestión operativa de los 
buques de una compañía se realizase respetando las normas y principios de 
seguridad. Como veremos en el apartado dedicado a las funciones y compe-
tencias del DPA, esta Instrucción del Good Ship Management era algo más 
específica y exigente que la que luego se recogió en el Código ISM9. 
                                            
8
 Así, puede decirse que el Código ISM respondió a una serie de accidentes marítimos concre-
tos, del mismo modo que la primera versión del Convenio SOLAS fue aprobada, en 1914, 
como consecuencia del impacto provocado por el naufragio del Titanic. 
 
9
 Capítulo IV, a). 





El hundimiento del Herald of free Enterprise (HOFE), ocurrido el 6 de marzo de 
1987 suele mencionarse como el precedente que más directamente puso de 
manifiesto la necesidad de adoptar medidas para reducir la incidencia de los 
errores humanos en lo relativo a la seguridad marítima. El buque, de tipo Ro-
Ro, salió del puerto de Zeebrugge, en los Países Bajos, con las puertas interior 
y exterior de proa abiertas. El agua comenzó rápidamente a entrar en las cu-
biertas y, en pocos minutos, el buque perdió la estabilidad y se hundió quedan-
do apoyado en el fondo sobre el costado. El accidente causó la muerte de 193 
personas, 38 de las cuales fueron tripulantes. Las investigaciones sobre el ac-
cidente concluyeron que las causas directas del accidente habían sido graves 
errores humanos, así como las deficiencias operativas de la empresa naviera 
(por ejemplo, exigiendo una frecuencia de viajes y volumen de carga muy altos, 
rotando plantillas carentes de cualquier formación en seguridad y retrasando la 
dotación de nuevos equipos y sistemas de seguridad, o la el mantenimiento de 
los existentes).  
 
En diciembre de 1988 Inglaterra impone a los ferris británicos determinadas 
reglas, entre las cuales destaca la designación de una persona responsable de 
la gestión de la seguridad, desde tierra. Se trataba de una medida obligatoria, 
aunque sólo aplicable a los ferris de pabellón británico o que zarpasen o arri-
basen a un puerto británico. No obstante, y como luego mencionaremos, la 
configuración de esta figura en la Ley inglesa es más explícita, en cuanto a las 
responsabilidades y autoridad del DPA, que la que luego se recogió en el art. 4 
del Código ISM10.  
 
La varada del Exxon Valdez, el 24 de marzo de 1989, derramando 37.000 tone-
ladas de crudo en las costas de Alaska. Este suceso fue una de las causas que 
impulsaron la aprobación de la resolución A.647 (16) en la 16ª asamblea de la 
OMI, que es una guía sobre la gestión de la operación segura de los buques y 
                                            
10
 Puede verse un buen relato de las causas de este accidente en la página de Luis Jar Torre: 
http://www.grijalvo.com/Batracius/Batracius_Herald_Ponerle_puertas_al_mar.htm  
 





la prevención de la contaminación. Esta resolución supone el inicio de los tra-
bajos de preparación del código de gestión de la seguridad (SMS), en inglés 
International Safety Management code (ISM Code) 
Uno de los accidentes que condicionó también el contenido del ISM e hizo más 
evidente la necesidad de la figura de la persona designada en tierra (DPA en lo 
sucesivo) fue el incendio del Scandinavian Star, que se produjo el 7 de abril de 
1990. Este accidente motivó que los países nórdicos basados en las normas 
ISO 9000 propusieran al Comité de Seguridad Marítima de la OMI (MSC 59) un 
sistema de gestión de la seguridad obligatorio para buques de pasajeros y 
otros tipos de buques con un registro bruto de más de 500 toneladas, basado 
en las normas ISO 9000. Esta propuesta es el origen de la enmienda a la reso-
lución A.647 (16) Guidelines on management for the safe operation of ships 
and for pollution prevention, que incluía ya la figura de la persona designada en 
tierra y fue aprobada, con idéntico nombre que la anterior, en la 17ª Asamblea 
mediante la resolución A.680 (17). 
 
El 4 de noviembre de 1993, la 18ª asamblea de la OMI aprobó la resolución A. 
741 (18) y, por tanto, el Código ISM, con el objetivo de garantizar la  seguridad 
operacional de los buques. 
 
En mayo de 1994, la Conferencia de países firmantes del SOLAS-74 acordó 
incorporar a éste, como capítulo IX, el contenido del Código ISM para buques 
de pasajeros y otros buques o plataformas móviles de más de 500 toneladas 
de registro bruto. Con ello se aceleraba el proceso de entrada en vigor, pues se 
integraba el contenido del ISM en el Código SOLAS, ya vigente. La puesta en 
marcha del ISM –esto es, la entrada en vigor de sus diversas partes- se llevó a 
cabo progresivamente, por fases, empezando el 1 de julio de 1998 y conclu-
yendo en julio de 2002. Es importante destacar que, en virtud del procedimien-
to de aceptación tácita del SOLAS 1974, cada una de las enmiendas entra en 
vigor en la fecha indicada a no ser que, antes de esa fecha, un número deter-
minado de Partes formulen objeciones a la enmienda. Esta regla de vigencia 





ha favorecido extraordinariamente la efectividad de SOLAS y, con ello, del 
Código ISM, integrado en aquél. 
b) Objetivos del Código 
 
Citando el preámbulo del Código ISM, el objetivo del código es el de “propor-
cionar una norma internacional sobre gestión para la seguridad operacional del 
buque y la prevención de la contaminación”. 
 
En su artículo primero define que el objetivo del código es el de “garantizar la 
seguridad marítima y que se eviten tanto las lesiones personales o pérdidas de 
vidas humanas como los daños al medio ambiente, concretamente al medio 
marino, y a los bienes”. 
 
Los objetivos en materia de gestión de la seguridad de una compañía deben 
ser:  
- Promover prácticas seguras en la operativa del buque y un ambiente 
de trabajo seguro 
- Tomar en cuenta todos los riesgos identificados del buque, personal y 
el medio ambiente y establecer las medidas de seguridad apropiadas; y 
- Mejorar de forma continua las habilidades de gestión de la seguridad 
del personal a bordo y en tierra incluyendo la preparación frente a emer-
gencias tanto en relación a la seguridad como en cuanto a la protección 
del medio ambiente. 
 
La obligación de aplicar el Código ISM ayuda a asegurar el cumplimiento de 
reglas y regulaciones relacionadas con la operativa segura de buques y con la 
protección del medio ambiente, así como la efectiva aplicación y cumplimiento 
de estas reglas por las Administraciones del Estado de abanderamiento. 





El Código ISM pretende contribuir al desarrollo de la cultura de la seguridad en 
la industria naval tanto del personal de a bordo como en tierra así como mejo-
rar el cumplimiento de los convenios internacionales. 
 
El Código ISM se implemento en diversas fases: 









Se Establece un Sistema de Gestión de la 
Seguridad (SMS) 
Se designa una persona designada en tie-
rra DPA 
La compañía revisa su SMS 
Se efectúan las acciones correctivas apro-
piadas 












La Compañía aplica por la certificación a la 
Administración 
Una Organización Reconocida 
(RO)  efectúa la verificación interina en 
nombre de la Administración 
Si la verificación es pasada de manera 
satisfactoria, entonces se le emite un Do-











La compañía en poder del DOC, aplica a la 
Administración por el Safety Management 
Certificate SMC 
Una Organización Reconocida (RO) efec-
tuará la verificación interina en nombre de 
la Administracion 
Si la verificación es pasada de manera 
satisfactoria, entonces se le emite el inter-
im  Safety Management Certificate 















Tanto en tierra como abordo se requiere 
que ambas unidades pasen una auditoria 
inicial, la cual determinará si emite o no el 
respectivo DOC y SMC. 
Esta verificación tiene lugar 5 – 6 meses 








 Tierra (anual) 
El DOC debe ser verificado y endosado 
anualmente. La duración del DOC es de 5 








 Abordo (2,5 a 3 
años) 
El SMC debe ser verificado y endosado 
por la Administración o una Organización 
Reconocida (RO) en un periodo que va 
entre los dos años y seis meses desde la 
fecha de la auditoría inicial. 





El Sistema de Gestión de la Seguridad 
SMS debe ser auditado por la compañía 
sobre bases anuales. (Auditoría interna) 













c) Estructura y principios orientadores del Código ISM 
 
El Código ISM está integrado por un conjunto reducido de principios y reglas, 
divididos en dos partes (identificadas como A y B). La parte A del código es la 
parte de implantación obligatoria y consta de 12 artículos  
 
- Generalidades: En este apartado encontramos Definiciones de con-
ceptos como compañía, administración, sistema de gestión de la seguri-
dad o Document of Compliance entre otros11. También se exponen los 
objetivos del Código, su ámbito de aplicación y los requisitos funcionales 
para el sistema de gestión de la seguridad. Se trata de disposiciones 
que, al igual que aquellas otras que contienen los principios sobre la se-
guridad y protección del medio ambiente, tienen un valor interpretativo 
de las reglas propiamente imperativas, y de contenido más concreto. 
 
- Principios sobre seguridad y protección del medio ambiente: Este 
apartado estipula como la compañía debe implantar su política de segu-
ridad y protección medioambiental que describa como alcanzará los ob-
jetivos enunciados en el primer artículo, tanto a bordo como en tierra.  
 
- Responsabilidad y autoridad de la compañía: dispone que la com-
pañía debe indicar quien es la entidad o persona que se encarga de la 
operativa del buque si esta entidad es distinta al propietario del buque. 
También exige a la compañía que defina y documente la responsabilidad 
y autoridad del personal relativo a la seguridad y la prevención de la con-
taminación. 
 
- Persona Designada: La compañía debe asignar una persona o perso-
nas en tierra que tengan acceso al más alto nivel de gestión de la com-
                                            
11 DOC, en lo sucesivo. 





pañía para asegurar la operativa segura de cada buque y hacer de enla-
ce entre la compañía y el personal de a bordo. También define la res-
ponsabilidad y autoridad que debe tener la persona designada. 
 
- Responsabilidad y autoridad del capitán: La compañía deberá defi-
nir la responsabilidad y autoridad del capitán y asegurarse de que el sis-
tema de gestión de seguridad de a bordo define claramente la autoridad 
del capitán para la toma de decisiones respecto la seguridad y preven-
ción de la contaminación y la decisión de pedir ayuda a la compañía 
cuando sea necesario. En cualquier caso a bordo el máximo responsa-
ble del ISM y de la gestión operativa de la seguridad es el Capitán, as-
pecto muy reforzado por el código. 
 
- Recursos y personal: La compañía debe asegurar documentalmente 
que el personal de a bordo es competente y titulado, conocedor del sis-
tema de gestión de la seguridad de la compañía. La compañía debe 
asegurarse de que el nuevo personal asignado a tareas de seguridad y 
protección del medio ambiente reciba una formación adecuada a su tra-
bajo. El personal debe ser capaz de comunicarse de forma efectiva. Exi-
ge el mantenimiento de procedimientos para identificar la necesidad de 
algún entrenamiento necesario para dar soporte al sistema de gestión de 
la seguridad y asegurar que tal entrenamiento es realizado por todo el 
personal que lo requiera. 
 
- Elaboración de planes para la operativa de a bordo: La compañía 
debe diseñar procedimientos, planes e instrucciones para las operacio-
nes clave en materia de seguridad del personal, el buque y el medio 
ambiente. 
 
- Preparación para emergencias: la compañía debe detectar situacio-
nes potenciales de emergencia y establecer programas y ejercicios para 





prepara las acciones de emergencia. El sistema de gestión de la seguri-
dad debe contener medidas para asegurar la eficaz actuación de la 
compañía en caso de emergencia.  
 
- Informes y análisis de los casos de incumplimiento, accidentes y 
acaecimientos potencialmente peligrosos: el sistema de gestión de la 
seguridad debe asegurar que las no conformidades, accidentes y situa-
ciones potencialmente peligrosas son reportados a la compañía y una 
vez investigados la compañía debe implementar medidas correctoras o 
preventivas. 
 
- Mantenimiento del buque y el equipo: deben establecerse procedi-
mientos para asegurar el correcto mantenimiento del buque de acuerdo 
a los reglamentos y a cualquier requerimiento adicional establecido por 
la compañía. La compañía debe asegurar inspecciones periódicas y 
adoptar las medidas del artículo anterior. La compañía también debe 
asegurar las inspecciones a los sistemas técnicos y equipamiento del 
buque el mal funcionamiento de los cuales pueda derivar en una situa-
ción de peligro.  
 
- Documentación: La compañía debe mantener el control sobre los do-
cumentos y datos relevantes para el sistema de gestión de la seguridad, 
asegurando que esos documentos se encuentras en los lugares necesa-
rios, asegurando que los cambios y modificaciones se realizan por el 
personal competente y eliminando los documentos obsoletos. Cada bu-
que debe llevar a bordo toda la documentación relevante para ese bu-
que. 
 
- Verificación por la compañía, examen y evaluación: La compañía 
debe realizar auditorías internas tanto a bordo como en tierra en los in-
tervalos definidos en este artículo del ISM y de acuerdo a los procedi-





mientos documentados. El personal dedicado a realizar las auditorias 
debe ser ajeno a las áreas que están siendo auditadas. Los resultados 




La parte B del código incluye la parte dedicada a la documentación y verifica-
ción. Consta de 4 artículos: 
 
- Certificación y verificación periódica: Todo buque debe ser operado 
por una compañía que este en posesión del Document of compliance 
(DOC) o al menos de un DOC provisional de acuerdo con las prescrip-
ciones del artículo 14, certificación provisional. La validez del DOC está 
sujeta a inspecciones anuales por la administración, estado de abande-
ramiento, o por otro gobierno si el estado de abanderamiento así lo pide. 
El DOC puede ser retirado si no es renovado en el plazo especificado en 
este artículo o si en la inspección se encuentran graves disconformida-
des con el Código ISM. Cada buque debe llevar a bordo una copia del 
DOC. El certificado de gestión de la seguridad (SMS) debe ser expedido 
por la administración con una validez inferior a 5 años y estará sujeto al 
menos a una verificación intermedia por la administración o una organi-
zación reconocida por la administración. 
 
- Certificación provisional: un DOC provisional debe ser expedida para 
facilitar la implementación del Código ISM en caso de que la compañía 
se acabe de establecer o nuevos buques tengan que ser añadidos al 
DOC existente y la compañía se ajuste a los requerimientos descritos en 
este articulo 15 del ISM. 
Un certificado de gestión de la seguridad provisional será expedido a 
una compañía recién establecida, cuando se añade un nuevo buque a la 
compañía o en caso que un buque cambie su abanderamiento. 






- Verificación: todas las verificaciones descritas en el Código ISM serán 
llevadas a cabo de acuerdo con los procedimientos aceptados por la 
administración y teniendo en cuenta las recomendaciones de la organi-
zación.  
 
- Modelos y certificado: tanto el DOC, el certificado de gestión de segu-
ridad como sus formas provisionales deberán ceñirse al formulario que 
se encuentra en el apéndice del Código ISM en inglés o francés. En ca-
so de ser escritos en otro idioma deberá añadirse una copia traducida al 
inglés o francés. 
 
d) Principales reglas de responsabilidad que se derivan para el 
DPA en relación con distintos tipos de accidentes 
De entre los sujetos que intervienen en el comercio marítimo y a los que puede 
alcanzar la responsabilidad por los daños producidos como consecuencia de 
dicha actividad, ha de distinguirse en primer lugar entre el propietario del buque 
y el naviero, en sentido estricto. Éste último puede definirse como el empresa-
rio (persona física o jurídica) que explota un buque, propio o ajeno, por sí u por 
medio de otro que actúa por su cuenta (gestor naval), asumiendo cuantos de-
rechos y obligaciones le genere el ejercicio de dicha actividad mercantil12.  
La diferencia indicada nos va a permitir resolver las dudas que presenta la atri-
bución de la responsabilidad por la explotación de la empresa de navegación 
entre el propietario del buque y el empresario que lo explota, así como delimitar 
quién de ellos puede hacer uso del privilegio de la limitación de la responsabili-
dad que permite los Convenios internacionales. Y nos servirá también para de-
limitar a quién alcanzan las distintas responsabilidades que puedan derivar de 
un siniestro cuya producción o efectos sea consecuencia del incumplimiento 
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 No distinguiremos entre las diversas formas de explotación porque entendemos que la mis-
ma no es relevante a los efectos del presente trabajo. 





defectuoso de las previsiones del Código ISM. Más concretamente, se trata de 
ver en qué supuestos puede serle exigida, y por quien, responsabilidad al DPA 
y bajo qué condiciones los actos y omisiones de la Persona Designada pueden 
acarrear responsabilidad de la Compañía que le ha nombrado, o incluso excluir 
la responsabilidad de la aseguradora. 
 
1. Actos del DPA y limitación de la responsabilidad del naviero 
Vamos a centrar nuestro estudio en dos grupos de accidentes de los que pue-
de derivar responsabilidad: por un lado, los accidentes que tienen como conse-
cuencia vertidos de hidrocarburos y, por el otro, el resto de accidentes que, sin 
provocar daños por contaminación, son causa de daños a las personas (tripu-
lantes, pasajeros o terceros) o a las cosas, ya se trate de la carga, del buque o 
de otros elementos patrimoniales (por ejemplo, otros buques o embarcaciones 
portuarias. 
En cuanto a las consecuencias de los siniestros derivados de la navegación, y 
concretamente respecto al alcance de la obligación de indemnizar, la regula-
ción de distintos Convenios e instrumentos internacionales tiene como elemen-
to común la limitación de la responsabilidad del naviero. Muy resumidamente, 
esos Convenios internacionales, según el tipo de daño de que se trate son: 
1) El Convenio sobre Limitación de la responsabilidad en reclamaciones marí-
timas, hecho en Londres en 1976 y revisado por medio de un Protocolo en 
199613. Nos referiremos a él como LLMC/76/96. 
2) El Convenio sobre responsabilidad civil nacida de daños debidos a contami-
nación por hidrocarburos, cuyo último protocolo es de 27 de noviembre de 
                                            
13
 El Instrumento de adhesión de España al Protocolo de 1996 se encuentra en el BOE núm. 
50, de 28 de febrero de 2005. 
 





1992 (en lo sucesivo CLC/2)14.  
En lo que se refiere al ámbito de aplicación del Convenio sobre responsabilidad 
civil nacida de daños debidos a contaminación por hidrocarburos los daños de-
rivados del vertido de hidrocarburos destacan tres aspectos: 
a) Los daños a que se refiere, definidos en los apartados 6 y 7 del art. 1, son 
los siguientes: 
a) Pérdidas o daños causados fuera del buque por la impurificación re-
sultante de las fugas o descargas de hidrocarburos procedentes de ese 
buque, dondequiera que se produzcan tales fugas o descargas, si bien 
la indemnización por deterioro del medio, aparte de la pérdida de benefi-
cios resultante de dicho deterioro, estará limitada al costo de las medi-
das razonables de restauración efectivamente tomadas o que vayan a 
tomarse.  
b) El costo de las medidas preventivas y las pérdidas o los daños ulte-
riormente ocasionados por tales medidas.  
7. «Medidas preventivas» significa todas las medidas razonables toma-
das por cualquier persona después de ocurrir un siniestro con objeto de 
prevenir o minimizar los daños por contaminación.  
La relación de estos conceptos con la responsabilidad del DPA parece innega-
ble, pues la mayoría de las medidas preventivas (en el sentido del apartado 7) 
que habrán de adoptarse tras la producción de un accidente en el que se pro-
duzca un vertido de hidrocarburos habrán de adoptarse movilizando medios 
basados en tierra.  
b) El ámbito territorial o espacial de aplicación de CLC/2 está delimitado por su 
art. 2 en los siguientes términos: 
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 El Convenio hecho en Londres el 3 de mayo de 1996, sobre responsabilidad e indemnización 
de daños en relación con el transporte marítimo de sustancias nocivas y potencialmente peli-
grosas, con su protocolo de 2010 (HNS/96/2010), no ha entrado en vigor.  





El presente Convenio se aplicará exclusivamente a:  
a) Los daños ocasionados por contaminación:  
i) En el territorio de un Estado Contratante, incluido su mar territo-
rial, y  
ii) En la zona económica exclusiva de un Estado Contratante es-
tablecida de conformidad con el derecho internacional, o, si un 
Estado Contratante no ha establecido tal zona, en un área situada 
más allá del mar territorial de ese Estado y adyacente a dicho mar 
territorial determinada por ese Estado de conformidad con el de-
recho internacional y que no se extienda más allá de 200 millas 
marinas contadas desde las líneas de base a partir de las cuales 
se mide la anchura del mar territorial de dicho Estado.  
b) Las medidas preventivas, dondequiera que se tomen, para evitar o 
reducir al mínimo tales daños.  
c) Los supuestos de responsabilidad, y el alcance de ésta, se encuentra tam-
bién limitado por los arts. 3 a 5 CLC/2. Según el art. 315: 
1. Salvo en los casos estipulados en los párrafos 2 y 3 del presente artí-
culo, el propietario del buque al tiempo de producirse un suceso o, si el 
suceso está constituido por una serie de acaecimientos, al tiempo de 
producirse el primero de éstos, será responsable de todos los daños 
ocasionados por contaminación que se deriven del buque a consecuen-
cia del suceso.  
2. No podrá imputarse responsabilidad alguna al propietario si prueba 
que los daños por contaminación:  
a) Resultaron de un acto de guerra, hostilidades, guerra civil e in-
surrección o de un fenómeno natural de carácter excepcional, in-
evitable e irreversible, o  
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 Hemos resaltado las disposiciones que pueden afectar la responsabilidad del DPA. 





b) Fue totalmente causado por una acción u omisión  intenciona-
da de un tercero para causar daños, o  
c) Fue totalmente causado por la negligencia u otro acto lesivo de 
cualquier Gobierno u otra autoridad responsable del mantenimien-
to de luces u otras ayudas a la navegación en el ejercicio de esa 
función.  
3. Si el propietario prueba que los daños por contaminación resultaron 
total o parcialmente de una acción u omisión intencionada para causar 
daños por parte de la persona que sufrió los daños, o de la negligencia 
de esa persona, el propietario podrá ser exonerado total o parcialmente 
de su responsabilidad frente a esa persona.  
4. No podrá promoverse contra el propietario ninguna reclamación de in-
demnización de daños ocasionados por contaminación que no se ajuste 
al presente Convenio. A reserva de lo dispuesto en el párrafo 5 del pre-
sente artículo, no podrá promoverse ninguna reclamación de indemniza-
ción de daños ocasionados por contaminación, ajustada o no al presente 
Convenio, contra:  
a) Los empleados o agentes del propietario ni los tripulantes.  
b) El práctico o cualquier otra persona que, sin ser tripulante, 
preste servicios para el buque.  
c) Ningún fletador (como quiera que se le describa, incluido el fle-
tador del buque sin tripulación), gestor naval o armador.  
d) Ninguna persona que realice operaciones de salvamento con el 
consentimiento del propietario o siguiendo instrucciones de una 
autoridad pública competente.  
e) Ninguna persona que tome medidas preventivas.  
f) Ningún empleado o agente de las personas mencionadas en los 
subpárrafos c), d) y e).  





A menos que los daños hayan sido originados por una acción o una 
omisión de tales personas, y que éstas hayan actuado así con intención 
de causar esos daños, o bien temerariamente y a sabiendas de que pro-
bablemente se originarían tales daños.  
5. Ninguna disposición de este Convenio limitará el derecho que ampare 
al propietario para interponer recurso contra terceros.  
Por último, de los arts. 4 y 5 CLC/2 resulta también la responsabilidad solidaria 
de varios buques que hayan participado en la producción de un siniestro del 
que se deriven daños ocasionados por contaminación y el derecho del propie-
tario del buque a limitar su responsabilidad siempre que16: 
1. Se trate de daños no causados deliberada ni temerariamente, ni cono-
ciendo la elevada probabilidad de que se produjeran los daños (dolo 
eventual) y 
2. Constituya un depósito, ya en dinero o aval bancario, hasta el límite de 
su responsabilidad, ante la autoridad competente de cualquiera de los 
Estados contratantes en el que se interponga la acción de responsabili-
dad. Puesto que se exige dotar al barco de un seguro que cubra dicha 
responsabilidad por los daños causados por el vertido de hidrocarburos, 
se traslada a la aseguradora la carga de constituir dicho depósito y, lógi-
camente, se exige también que el buque disponga de un certificado de 
vigencia del seguro, expedido por alguno de los Estados parte en el 
Convenio. 
Es importante tener en cuenta que, por un lado, la limitación de la responsabili-
dad que se contiene en dicho Convenio se refiere sólo a buques cuya carga 
sean hidrocarburos, no a contaminación derivada del vertido o derrame de ta-
les sustancias originadas en barcos de pasajeros o que transporten otro tipo de 
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 Según una escala que relaciona los antiguos Derechos Especiales de Giro (DEG) con el 
arqueo del buque. 





mercancías17. Por el otro, que como complemento de dicho Convenio, y para 
intentar paliar los efectos de la limitación de la responsabilidad, se creó me-
diante un Convenio suscrito en Bruselas en 1971 (luego enmendado por dos 
Protocolos de 1992) un Fondo Internacional cuya finalidad es complementar –
también hasta determinado límite- las indemnizaciones por los daños derivados 
de la contaminación por hidrocarburos. Dicho Fondo se nutre con las aporta-
ciones o contribuciones pagadas por importadores de hidrocarburos por vía 
marítima. Concretamente, por las de aquellas personas u organizaciones, 
públicas o privadas, que hubieran recibido durante el año precedente más de 
150.000 toneladas de hidrocarburos en un Estado miembro después de su 
transporte por mar (artículo 10 Convenio del Fondo). En definitiva, son funda-
mentalmente grandes empresas petroleras las que contribuyen a este Fondo, 
con lo que se puede concluir que se ha llegado a un doble sistema de respon-
sabilidad, en primer término individualizada y, en segundo lugar, colectiva18. 
Las cifras que ofrece la organización que administra esos tres fondos nos pue-
den servir para completar nuestra visión acerca del número de siniestros y las 
causas de los accidentes generadores de responsabilidad.  
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 El Convenio de 19 de marzo de 2001 (BUNKERS 2001, ratificado por España mediante ins-
trumento publicado en el BOE de 19 de febrero de 2008), reproduciendo el esquema de res-
ponsabilidades y exclusiones del CLC, recoge la responsabilidad por daños derivados de ver-
tidos de hidrocarburos de los barcos excluidos del Convenio. No obstante, es importante no-
tar que en el BUNKERS 2001 la responsabilidad alcanza no sólo al titular registral sino tam-
bién al arrendatario a casco desnudo (Bareboat Charterer), al gestor naval (manager) y al ar-
mador (operator); y todos ellos, de coexistir, serían solidariamente responsables de las in-
demnizaciones que se derivan de la causación de los daños a que se refiere la norma (Nue-
vos esquemas de responsabilidad civil por daños de contaminación marina: El Convenio 
BUNKERS 2001 y el Convenio HNS 96; Barcelona, 2011, RODRIGO DE LARRUCEA, J. 




 Aunque EE.UU. no forma parte del mismo, al no haber suscrito tampoco el CLC. 






Elaboración propia a partir de las cifras que aparecen en www.iopcfunds.org (consultada el 8 
de febrero de 2013) 
Y, curiosamente, tras la entrada en vigor del Fondo Suplementario, pocos me-
ses después de los accidentes del Prestige y del Erika, se aprecia una dismi-
nución del número de vertidos en los que el Fondo ha tenido que desembolsar 
alguna compensación, como puede apreciarse en el gráfico de la página si-
guiente: 
Número de accidentes con indemnización a cargo de los Fondos CLC 
 
Elaboración propia a partir de las cifras que aparecen en www.iopcfunds.org (consultada el 8 
de febrero de 2013) 















Lógicamente, la discusión se plantea frecuentemente respecto a cuándo con-
curre negligencia temeraria y cuando nos encontramos ante simples infraccio-
nes menores porque si se declara la temeridad, la responsabilidad podría no 
sólo resultar ilimitada sino alcanzar al fletador. Este es el supuesto que se ha 
producido en la sentencia de 25 de septiembre de 2012 de la Cour de Cassa-
tion francesa, relativa al accidente del ERIKA. El tribunal supremo francés ha 
establecido la responsabilidad ilimitada de una división de la petrolera TOTAL, 
por los daños causados al medio ambiente. El tribunal, que junto TOTAL, S.A., 
el capitán y el propietario del buque, condenó también a la Sociedad de Clasifi-
cación que realizó la última inspección (RINA), ha establecido que el Convenio 
MARPOL y sus anexos permiten extender la responsabilidad por la contamina-
ción derivada del vertido de hidrocarburos no sólo al propietario del buque y al 
capitán, sino a toda persona que ejerza, de derecho o de hecho, un poder de 
dirección en la gestión o en la marcha del navío19.  
Pero por lo que se refiere a la eventual responsabilidad del DPA, cabe exami-
nar dos cuestiones: 
1ª. Si el DPA puede ser obligado a responder frente a los terceros perjudicados 
como consecuencia de culpa o negligencia (o incluso sin la concurrencia de las 
mismas) en relación a los daños causados por vertidos de hidrocarburos 
(CLC/2) o por otros siniestros derivados de la navegación marítima (LLMC 
76/96, con sus enmiendas y actualizaciones posteriores). 
2ª. Si, en el supuesto de que el DPA pueda resultar responsable frente a terce-
ros, en determinadas condiciones, le es o no de aplicación el beneficio de limi-
tación de la responsabilidad que deriva de los referidos Convenios internacio-
nales. 
a) Condiciones para la responsabilidad del DPA frente a terceros 
En relación a la primera cuestión (la eventual responsabilidad del DPA frente a 
terceros), si nos encontramos en el ámbito de la contaminación por hidrocarbu-
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 Puede consultarse, en francés, en http://www.courdecassation.fr. (Arrête 3439/2012). 





ros, hemos de partir de que la responsabilidad por tales daños es exigible no 
sólo frente al propietario del buque (y, lógicamente, a su aseguradora), sino 
también frente al fletador (cualquiera que sea la modalidad), así como frente a 
los empleados y/o agentes del fletador, o frente a cualquier otra persona que 
preste servicios para el buque o que realice operaciones de salvamento o tome 
medidas preventivas y cuya actuación haya provocado el vertido igual que el 
naviero, todos y cada uno de esos eventuales responsables pueden acogerse 
al beneficio de limitación de la responsabilidad20. 
Por otra parte, ya los Convenios de 1924 y 1957, precedentes de LLMC/76, 
habían extendido el beneficio de la limitación de la responsabilidad (esto es, 
habían presupuesto la propia responsabilidad) al administrador y al operador 
de la nave, al capitán y otros miembros de la tripulación y a otros dependientes 
del propietario, fletador o explotador de la nave. 
Y, por lo tanto, cuando cualquiera de esos agentes o empleados  (por tanto, el 
DPA) hubiese producido o agravado daños por vertidos de hidrocarburos como 
consecuencia de lo que se conoce como dolo eventual (esto es, de manera 
temeraria y conociendo que probablemente se producirían los daños) no sólo 
respondería frente a los terceros perjudicados por la contaminación, sino que lo 
haría sin limitación alguna. 
Tratándose de daños derivados de la contaminación por hidrocarburos puede 
decirse, por tanto, que los terceros perjudicados pueden dirigirse contra el DPA 
en su condición de delegado, agente o incluso alter ego del fletador o del na-
viero no propietario21. Más en concreto, dados los extensos poderes y faculta-
des de actuación que el art. 4 del Código ISM atribuye al DPA, cuando éste 
haya sido nombrado por el propietario, nos encontraríamos ante un alter ego 
de éste y, en tal condición, creemos que sería defendible extender la respon-
sabilidad solidaria del propietario al propio DPA. 
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 Art. 3.5 CLC/2, transcrito más arriba. 
 
21
 Salvo el supuesto, cuando menos improbable, de negligencia temeraria y dolo eventual. 





Por supuesto, las consideraciones precedentes no excluyen, a nuestro juicio, 
que cuando el DPA no resulte responsable frente a los terceros perjudicados, 
el propietario del buque y/o su aseguradora puedan ejercitar la acción de re-
greso frente a la Persona Designada, cuando el hecho del que deriva la conta-
minación se haya producido por negligencia del DPA, esto es, por incumpli-
miento o cumplimiento defectuoso de sus obligaciones. 
Cuando los daños hayan sido ocasionados por otro tipo de accidentes, a los 
que no les sea de aplicación CLC/2 sino LLMC, la responsabilidad puede ex-
tenderse al DPA, solidariamente con la del propio naviero y con el mismo bene-
ficio de la limitación. Y ello, tanto si la relación entre la compañía naviera y el 
DPA es de carácter laboral, como si se trata de un colaborador vinculado al 
naviero por una relación de naturaleza mercantil.  
b) Posibilidad de que pueda aplicarse a la eventual responsabilidad del 
DPA el beneficio de la limitación de la responsabilidad derivado de CLC/2 
y LLMC 76/96  
Si, como parece, el DPA vincula con su actuación a la compañía que le ha de-
signado, por tratarse de un alter ego de ésta, su actuación temerariamente ne-
gligente no sólo le haría incurrir en responsabilidad frente a los terceros perju-
dicados sino que, a nuestro juicio, la misma sería solidaria con la de la compañ-
ía, de modo que arrastraría la responsabilidad de ésta y, lo que es más impor-
tante, privaría a la misma del beneficio de limitación de la responsabilidad22.  
Ahora bien, sólo parece posible sostener esta conclusión partiendo de un pre-
supuesto previo: que la compañía que ha designado al DPA resulte responsa-
ble de los daños causados por ésta. Esto significa que, mientras que en rela-
ción a los daños cubiertos por LLMC 76/96 el DPA nombrado por el fletador o, 
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 En el mismo sentido, DE LA VEGA JUSTRIBÓ, B.; La limitación de la responsabilidad por 
créditos marítimos, Madrid, 2007, pág. 141, sostiene que el DPA, bajo el Código ISM, ha de 
ser considerado como un alter ego del empresario mientras que, por el contrario, el Oficial de 
seguridad del código ISPS no puede ser considerado como tal y, por tanto, es más difícil que 
la negligencia del Oficial de seguridad pueda arrastrar la pérdida del derecho a limitar la res-
ponsabilidad de la compañía. 





en general, por el naviero no propietario, puede ser declarada responsable jun-
to con éste (y, por tanto, con idéntico beneficio de la limitación de la responsa-
bilidad), cuando se trata de daños sujetos al CLC/2 la responsabilidad frente a 
terceros no alcanzará al DPA designado por quien no sea el propietario del bu-
que, dado que sólo el propietario resulta responsable, y no el naviero u otros 
sujetos del comercio marítimo. En resumen, la responsabilidad del DPA frente 
a terceros requerirá de una doble condición: 
1º. Que los daños derivados del siniestro sean consecuencia o se hayan visto 
agravados por una actuación negligente del DPA y 
2º. Que la Compañía que haya designado al DPA, en los términos del art. 4 del 
Código ISM, deba responder de tales daños, con arreglo a CLC/2 o al LLMC 
76/96, según el origen de los propios daños.  
Parece difícil de sostener que, siendo favorecida la Compañía por el beneficio 
del derecho a la limitación de la responsabilidad, dicho beneficio no se extienda 
al DPA nombrado por aquélla con los más amplios poderes y facultades de in-
tervención. 
 
2. Actos del DPA y seguro marítimo 
El art. 756.5º C.co. Excluye de los riesgos cubiertos, con carácter general y sin 
necesidad de que una cláusula del contrato los recoja en la póliza, la baratería 
del patrón. El apartado 7º del mismo artículo declara sin cobertura del seguro el 
daño o perjuicio causado por: 
Falta de los documentos prescritos en este Código, en las Ordenanzas y 
Reglamentos de Marina o de Navegación u omisiones de otra clase del 
Capitán en contravención de las disposiciones administrativas a no ser 
que se haya tomado a cargo del asegurador la baratería del patrón. 
No podemos detenernos en este trabajo en la cuestión relativa a si la baratería 
(engaño o fraude en un negocio) ha de ser entendida en sentido estricto o am-





plio. En un sentido estricto, se referiría exclusivamente a los actos dolosos del 
capitán, y en un sentido amplio, alcanzaría también los imprudentes23. Lo rele-
vante para nuestro propósito sería, en todo caso, si el concepto de patrón, que 
alcanza lógicamente al capitán del buque, podría extenderse también a los ac-
tos del DPA. Aunque la cuestión es discutible, si se pretende una armonización 
del Código con la práctica mercantil actual, el examen de las pólizas confirmar-
ía que los actos del DPA pueden excluir la cobertura en idénticos términos que 
los del propio naviero o los del capitán. El art. 2 de la póliza española de bu-
ques excluye “el dolo o negligencia grave del armador, de sus mandatarios o 
consignatarios en tierra”. Del mismo modo, la cláusula 6.2.5 de las ITC Hulls de 
1 de noviembre de 1995 excluye de la cobertura del seguro los daños causa-
dos “por la falta de la debida diligencia por parte del asegurado, armadores, 
operadores o inspectores, o de su personal de dirección terrestre”24.  
 
Por ello, entendemos que, tanto si la compañía opta por confiar las funciones 
del DPA a un empleado como si las externaliza, el incumplimiento grave de las 
obligaciones del DPA puede excluir la responsabilidad de la aseguradora, 
cuando el siniestro haya sido causado o agravado por ese incumplimiento. Este 
sería el caso de inexistencia de SMS, o de falta de adecuación o actualización 
del mismo, o de implementación efectiva. No obstante, existen opiniones con-
trarias, aunque el efecto práctico de las mismas significa desincentivar la im-
plantación del ISM. Se ha defendido, por ejemplo, que el DPA no puede ser 
considerado como un alter ego del naviero, por lo que la negligencia de éste no 
puede ser oponible por la asegurada como causa de exclusión de su respon-
sabilidad y que el incumplimiento de las prescripciones del ISM no puede asimi-
larse, sin más, al supuesto de unseaworthyness25. 
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 Más extensamente, por ejemplo, GABALDÓN GARCÍA, J.L. y RUIZ SOROA, J.M., Manual 
de Derecho de la Navegación Marítima, Madrid, 2006, pág. 881. 
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 Ibídem., pág. 882. 
 
25
 Tal es la opinión de HODGES, S., en The ISM code and the law of marine insurance, que 
puede consultarse en http://www.nadr.co.uk/articles/published/shipping 





II. Figura jurídica de la Persona Designada 
 
a) Concepto y características generales 
Probablemente, una de las limitaciones o insuficiencias que pueden aparecer 
en la regulación actual del DPA está originada por la propia naturaleza y objeti-
vos del Código ISM. Con arreglo a su preámbulo, el objetivo fundamental del 
mismo es proporcionar un “estándar internacional para la gestión y operativa 
segura de los buques y la prevención de la contaminación”. 
 
La creación de la figura del DPA es uno de esos mecanismos que el Código 
establece para contribuir a lograr esos objetivos. Tanto los propios objetivos 
como –en menor medida- los medios para lograrlos, se enuncian de forma muy 
genérica (podríamos decir, de resultados o de principios, más que de reglas 
concretas). Como además se pretende que los objetivos y los instrumentos pa-
ra conseguirlos resulten de aplicación general, a todos los operadores que in-
tervienen en el tráfico marítimo, sin establecer diferencias entre el tipo y las 
condiciones de los buques ni de las tripulaciones, ni las características de las 
compañías ni su nacionalidad26, el contenido y significado concreto de dichos 
instrumentos, y entre ellos el DPA, no puede por menos que ser relativamente 
indeterminado y de perfiles difusos. 
 
Este enfoque genérico fue, probablemente, una condición inevitable de las cir-
cunstancias en que nació el Código ISM –bajo la presión provocada por una 
serie de graves accidentes en los que intervinieron errores humanos- y de la 
inexistencia de una autoridad central que, con alcance internacional y capaci-
dad de establecer y hacer cumplir normas específicas, pudiese garantizar la 
efectividad del Código. Es cierto que la flexibilidad y relativa inconcreción de la 
regulación puede suponer también una ventaja para animar a las compañías y 
a los Estados a aplicar el Código. Pero es innegable que ni las exigencias con-
cretas de formación en seguridad marítima operacional, ni del procedimiento de 
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elaboración y el contenido de los SMS, ni su implementación, ni la propia for-
mación y nivel de responsabilidad del DPA serán las mismas en una pequeña 
compañía con tres pequeños buques que en una corporación con una flota de 
decenas de barcos de diverso tipo y varios millones de toneladas de carga 
transportada cada año. 
 
Sin embargo, hay dos puntos que nos pueden ayudar a perfilar las característi-
cas del DPA en concreto, para derivar de ahí las exigencias de formación y ex-
periencia y, después, las responsabilidades que puedan concurrir en cada uno 
de los agentes que intervienen en el tráfico marítimo, como consecuencia de 
un accidente que provocase daños a las personas, la nave o la carga o el me-
dio ambiente. El primero y más importante de esos puntos es el objetivo gené-
rico que se persigue con el DPA. Con arreglo al art. 4 del Código, se exige el 
nombramiento del DPA para “garantizar la seguridad operacional del buque y 
proporcionar un vínculo entre la compañía y las personas a bordo”. El hecho de 
que la función genérica del DPA se recoja en términos tan amplios puede facili-
tar la atribución de responsabilidades al DPA y, por extensión, a la compañía 
que le ha designado, cuando menos obligando a la Compañía y al propio DPA 
a demostrar que la actuación de ésta se ajustó en todo momento a las previ-
siones del SMS y del resto de las disposiciones aplicables, tanto particulares 
como generales.  
 
El segundo elemento del que partimos para reconstruir las funciones del DPA y 
sus exigencias de formación es “proporcionar un vínculo entre la Compañía y 
las personas a bordo”. Probablemente, la exigencia explícita del vínculo tiene 
su origen en las concretas circunstancias que concurrieron en los diversos ac-
cidentes que, a partir de la segunda mitad de los años 80 del pasado siglo, 
empujaron a la OMI a aprobar el Código ISM y, con una rapidez relativamente 
inusitada, dotar a dicho Código de eficacia normativa mediante su integración 





en el SOLAS, como capítulo IX, y a los que hemos hecho referencia más arri-
ba27. Con esta observación queremos adelantar, arriesgar, dos hipótesis: 
 
1) Probablemente la exigencia explícita y reiterada, en el art. 4 del Código, 
al vínculo entre la Compañía y las personas que ostentan el máximo ni-
vel de dirección obedezca a la consideración de que la inexistencia de 
comunicación fluida y eficaz entre la Compañía y la tripulación fue una 
de las causas que provocaron o agravaron los siniestros del Herald of 
Free Enterprise, Exxon Valdez y Scandinavian Star, junto a otros sinies-
tros menores. 
 
2) En el actual estado (y previsible evolución) de las tecnologías de la in-
formación y la comunicación, muy distinto del existente en los años en 
que fue aprobado el Código ISM, la comunicación fluida, bidireccional y 
permanente entre la tripulación y los representantes de la Compañía en 
tierra no es por sí misma un problema necesitado de refuerzos especia-
les. En efecto, actualmente, la facilidad de la comunicación continua en-
tre la tripulación y la Compañía hace que dicha comunicación permanen-
te deba darse por supuesta, incluso para empresas de reducida dimen-
sión. Si ello es así (con lo que por cierto desparece uno de los funda-
mentos tradicionales de la limitación de la responsabilidad del naviero), 
el acento ha de recaer no en la exigencia de comunicación entre el DPA, 
la Compañía y la tripulación, sino en la eficacia y efectividad del cumpli-
miento del SMS.  
 
 
En un apartado posterior recogeremos estas hipótesis para valorar si en la ac-
tualidad, debería llevarse a cabo una redefinición de las funciones y responsa-
bilidad del DPA. Pero ahora, después de fijar los dos primeros anclajes que 
ofrece el art. 4 del Código ISM, vamos a intentar rastrear otras consecuencias 
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que puedan deducirse del contenido de dicha norma. En ella se indica que, 
asegurando la comunicación (el vínculo) entre la Compañía y la tripulación, y 
para lograr los objetivos de seguridad operaciones y preventiva: 
 
a) “Cada compañía deberá designar una o varias personas en tierra”. Esta indi-
cación permite varios supuestos. La persona designada puede o no pertenecer 
a la estructura de la Compañía, prestando servicios laborales para ella o no. 
Puede tratarse de una empresa especializada, de modo que la Compañía pue-
de externalizar en ella, mediante un contrato de prestación de servicios, el 
cumplimiento de ese requisito. Lógicamente, si el DPA es una empresa espe-
cializada en seguridad marítima, y más en concreto en el concreto sector o cla-
se de transporte o actividad que corresponda a cada buque (personas, maqui-
naria pesada, crudo, gas, plataformas, etc.), ésta habrá de designar a una o 
más personas físicas para materializar las funciones encomendadas. 
No se especifica si la designación ha de ser ad hoc y a posteriori, una vez que 
se produce la incidencia, o si el art. 4 del Código impone una designación pre-
via, antes de que aparezca algún incidente o situación de riesgo. A pesar de la 
indefinición del art. 4, creemos que la finalidad del nombramiento del DPA, que 
es contribuir a la seguridad de las operaciones y a la prevención de la contami-
nación.  
 
Por otro lado, la posibilidad de que las personas designadas en tierra puedan 
ser varias puede entenderse en dos sentidos, no excluyentes entre sí: puede 
tratarse de un equipo de varias personas que abordan conjuntamente, respecto 
a todos los barcos de la Compañía, las funciones y responsabilidades del DPA 
(distribuyéndose entre aquéllas las funciones, por ejemplo, en cuanto a la se-
guridad de las personas, de la carga y de prevención de la contaminación) o 
puede tratarse de varias personas, cada una de las cuales tiene asignados va-
rios barcos. En este caso, podría atenderse para la distribución a criterios de 
riesgo de cada barco y actividad, área geográfica en que se desarrollan las 
operaciones, experiencia y nivel de formación de los distintos DPA, o cuales-
quiera otros. 






b) “La responsabilidad y la autoridad de la persona o personas designadas de-
ben incluir: la supervisión de la seguridad y los aspectos de prevención de la 
contaminación en las operaciones del buque (…)”. Para las finalidades del 
Código ISM, la supervisión de la seguridad y los aspectos de prevención de la 
contaminación son contenido necesario de las funciones del DPA. Esta norma 
no excluye que el DPA pueda ocuparse, además, de tareas relacionadas con la 
seguridad y la prevención, como la formación y el entrenamiento de la tripula-
ción en las situaciones de emergencia, o la actualización de los documentos 
que integran el SMS.  
Respecto a las finalidades para las que se crea la figura, el art. 4 atribuye al 
DPA autoridad y responsabilidad. ¿Quiere eso decir que, respecto a esas fina-
lidades, su autoridad pasa por encima de la del capitán del buque? Es difícil 
aventurar una respuesta mínimamente segura pero podríamos avanzar que, en 
nuestra opinión, el DPA ostenta las competencias y la autoridad que le incum-
be a la Compañía y que coexisten con las del capitán en una articulación no 
siempre fácil, y del que nos hemos ocupado en otro lugar28. 
 
c) “(…) y garantizar los recursos adecuados y el debido apoyo en tierra”. Enla-
zando con lo que hemos señalado en el párrafo precedente, la autoridad del 
DPA, sus poderes y facultades, deben permitirle dotarse de todos los recursos 
necesarios para garantizar la seguridad de las operaciones y prevenir la con-
taminación, una vez que se haya producido una incidencia o situación de ries-
go. Si esta obligación de asegurar la existencia de los recursos necesarios for-
ma parte de las funciones necesarias (mínimas) del DPA, probablemente pue-
de afirmarse que la plena y efectiva disponibilidad de los recursos sólo se ase-
gura si el DPA desarrolla sus funciones de supervisión y vigilancia de manera 
permanente, y no sólo cuando la crisis aparece o se presente como inminente. 
Es difícil que un DPA que sólo se activa en situaciones de crisis pueda asegu-
rar que, cuando aquélla aparezca, puedan proporcionarse de manera ágil y 
eficaz los recursos y el apoyo en tierra que requiera afrontar la situación. 
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Por otro lado, con la urgencia que la situación requiera, el DPA ordenará la in-
tervención, solicitará y/o contratará los recursos necesarios como representan-
te del naviero (en el supuesto de que se trate de un empleado) o en su propio 
nombre pero por cuenta de éste, si se trata de una empresa o profesional ex-
terno. 
 
Por último, tanto si se trata de uno o de varios DPA, y tanto si éste forma parte 
o no a la estructura permanente de la empresa, el art. 4 prescribe, en términos 
inequívocos que aquélla tendrá: 
d) “acceso directo al nivel más alto de la dirección de la empresa”. La primera 
idea que sugiere esta especificación, cuyo nivel de detalle contrasta con la va-
guedad del Código en otros extremos, es que se trata de asegurar la implica-
ción inmediata de la compañía naviera en la actuación del DPA y, por consi-
guiente, en la gestión desde tierra de la supervisión de la seguridad operacio-
nal y de la prevención de la contaminación. No se trata, sin embargo, de que el 
DPA sustituya la dirección de la Compañía, sino de que ésta, al más alto nivel, 
se encuentre puntualmente informada y, disponiendo de dicha información, 
confirme o rechace las decisiones del DPA. En la medida en que es la propia 
Compañía quien tiene la obligación de asegurar el acceso directo y permanen-
te del DPA, difícilmente podrá descargar responsabilidad en el DPA invocando 
una supuesta falta de conocimiento de la situación. Pero además, en la medida 
en que el DPA sea considerado un alter ego del propio naviero o propietario del 
buque, éste puede llegar a perder el derecho a limitar la responsabilidad, cuan-
do los daños se produzcan por la actuación temeraria del DPA29. 
Así, en nuestra interpretación, la autoridad del DPA es exactamente coinciden-
te con la de la empresa, desde luego en la gestión de la seguridad, y, por eso 
mismo, respecto a las competencias que le atribuye el art. 4 del Código, sus 
responsabilidades son también las mismas. Por consiguiente podemos decir 
que el DPA es, funcionalmente, un delegado o representante de la empresa, 
con plenos poderes para el cumplimiento de las obligaciones que incumben al 
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naviero, tanto de medios como de resultados, en lo referente a la gestión de la 
seguridad. 
Esta opinión dista mucho de ser unánime. Coincide con nuestro criterio ALE-
MANY YERN cuando, examinando la repercusión legal del Código ISM en la 
responsabilidad del capitán, a propósito de las funciones del DPA señala: 
 
Asegurado el nexo de unión entre el buque y la compañía, podría plan-
tearse la duda de la capacidad de la persona designada para solventar 
los problemas que le sean reportados. Tal duda no debería existir pues 
el Código IGS especifica claramente que la persona designada será 
“una o varias personas en tierra directamente ligadas a la dirección”, lo 
que implica que deberán tener suficiente poder y autonomía para tomar 
todas aquellas decisiones que considere oportunas para garantiza una 
gestión operacional segura.30 
En sentido contrario, podría también entenderse que el DPA no puede ser con-
siderado como un alter ego cuando menos por dos razones: 1) Si ha de tener 
acceso directo al más alto nivel de gestión, es porque no forma parte de ese 
nivel superior de gestión y dirección de la compañía, y 2) El propio contenido 
de las funciones que se le atribuyen no son exactamente propias de la direc-
ción general de la naviera, sino de un responsable del área funcional de segu-
ridad y prevención31. 
 
Con arreglo a esta segunda interpretación, la responsabilidad que se podría 
imputar al propietario por los actos del DPA no iría más allá de la que le podría 
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 ALEMANY YERN, M., La responsabilidad del capitán del buque tras la implantación del 
Código ISM, cit., pág. 94. 
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 Precisamente, la deducción de que si está en contacto con el más alto nivel de dirección es 
que no forma parte de ésta, es la principal razón que esgrime el Dr. S. HODGES para recha-
zar que el DPA pueda ser considerado como un alter ego del naviero (citado supra, en nota 
26). 
 





alcanzar por actos de los empleados o de terceros vinculados por un contrato 
mercantil de servicios. 
 
b) El estatuto jurídico del DPA  
 
Mencionar el estatuto jurídico de la Persona Designada significa enunciar el 
contenido de la relación que le une con el naviero y, eventualmente, con terce-
ros y, fundamental, definir el conjunto de obligaciones y derechos que incum-
ben al DPA. 
Para evitar reiteraciones injustificadas, el conjunto de actuaciones y cometidos 
que integran los servicios que ha de prestar el DPA serán examinados en un 
apartado posterior32. 
 
Por lo que se refiere a los derechos del DPA frente a la Compañía, éstos de-
penderán de la naturaleza del vínculo por el que se presten los servicios. Si se 
trata de un empleado, incluso con el máximo nivel de cualificación técnica, pa-
rece que ese vínculo será  la relación laboral común, el contrato de trabajo. En 
nuestra opinión, debe descartarse que el DPA que esté vinculado con el navie-
ro por un contrato de trabajo pueda ser considerado como Personal de Alta 
Dirección, a diferencia de lo que sucede con el Capitán del buque. La razón 
estriba en que el Capitán asume, necesariamente, la plena representación del 
naviero en el buque, en todos los ámbitos (técnico, administrativo y comercial) 
y no sólo frente al resto de la tripulación sino frente a terceros33. Por el contra-
rio, la Persona Designada en Tierra no deja de ser un representante y gestor 
de una parcela específica de la actividad empresarial (la relativa a la protección 
y prevención de la seguridad y de la contaminación marina), que no puede con-
fundirse con el giro (actividad) ordinario y general de la compañía. 
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 Infra, Capítulo IV, a). 
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 Entendido éste como centro de trabajo. 





Cuando la relación que vincula a la compañía y al DPA sea un contrato mer-
cantil, de arrendamiento de servicios, los derechos de la Persona Designada 
frente al naviero serán: 
1. En primer lugar, los establecidos en el contrato de arrendamiento de 
servicios y 
2. En lo no previsto en el mismo, habrá que acudir a la regulación del con-
trato de comisión mercantil (arts. 244 a 280 C.co.). 
 
Frente a terceros, habrá que distinguir también si la relación entre el DPA y la 
compañía está o no sujeta al derecho laboral. Si la Persona Designada es un 
empleado del naviero, los actos de aquél pueden acarrear la responsabilidad 
de éste y la compañía, a su vez, podrá repetir frente al DPA las indemnizacio-
nes que tenga que abonar a los perjudicados como consecuencia de la activi-
dad del DPA, y lógicamente podrá rescindir su contrato de trabajo por incum-
plimiento defectuoso de su contrato de trabajo. A su vez, la Persona Designada 
habrá de sujetarse a las instrucciones que reciba de la compañía y, acatándo-
las, quedará exento de responsabilidad frente a ésta. 
Si se trata de un tercero (ya sea persona física o jurídica) que presta los servi-
cios en virtud de una relación mercantil, éste ha de proveerse de la cualifica-
ción, los conocimientos y los medios necesarios para atender las obligaciones 
que le impone el art. 4 del Código ISM, y será también responsabilidad suya 
asegurarse de la comunicación directa y continua con el capitán y con la com-
pañía. No podrá, por tanto, excluir su responsabilidad por falta de comunica-
ción efectiva, del mismo modo que tiene también la carga de asegurarse –y 
exigirlo a la compañía- de que goza de efectiva autoridad sobre la aplicación de 
los medios de apoyo en tierra que, con cargo y por cuenta de la compañía, 









c) Relaciones con otros intervinientes en el comercio marítimo: 
en especial, con los auxiliares del naviero 
El problema fundamental que surge a la hora de delimitar la figura del DPA de 
otros auxiliares, agentes o colaboradores del naviero es el de establecer si las 
competencias que el art. 4 del Código ISM atribuye al DPA pueden entenderse 
englobadas dentro de las facultades de algunos otros de los auxiliares o gesto-
res del naviero. En otros términos, si se produce o puede producirse un sola-
pamiento entre el DPA y otros sujetos que intervienen en el comercio marítimo. 
En el supuesto de que las funciones del DPA puedan ser asumidas por algunos 
de dichos sujetos, se trata de fijar las condiciones que permitan esa coinciden-
cia y de excluir los casos en que las funciones del DPA no puedan ser asumi-
das por alguno de esos colaboradoras o auxiliares del naviero. En este aparta-
do intentaremos delimitar las funciones y competencias del DPA respecto a 
otros auxiliares del naviero. Hemos dejado para apartados posteriores las re-
flexiones relativas a los posibles conflictos materiales y de intereses que pue-
den presentarse entre el DPA y el resto de los sujetos que intervienen en el 
comercio marítimo (naviero, gestor, capitán, empresas de certificación y audi-
toría, etc.). 
El primer elemento de exclusión resulta de la exigencia de que el DPA se en-
cuentre en tierra, como condición para asegurar tanto la comunicación constan-
te y fluida con el máximo nivel de representación de la Compañía como para 
asegurar la provisión de los recursos materiales y humanos, en tierra,  que re-
sulten necesarios para garantizar la seguridad en las operaciones y la preven-
ción de la contaminación. Esta primera condición excluye a todos los miembros 
de la tripulación. Es claro que no puede atribuirse la condición de Persona De-
signada en Tierra al capitán, ni al piloto, contramaestre, jefe de máquinas o so-
brecargo, por ejemplo.  
 
Por el contrario, no parece que en principio hubiese de haber inconveniente en 
que una misma persona reuniese las competencias de gestor del naviero y, al 
propio tiempo, fuese la persona designada, o incluyese a ésta en su organiza-
ción, completando así los servicios que presta al naviero.  





Si se admite que la persona designada no tiene por qué ser funcionalmente 
dependiente del naviero, el gestor del naviero puede asumir también, en nues-
tra opinión, la condición de DPA, o destinar uno o varios de sus empleados a 
dicha responsabilidad, previa designación por parte de la compañía. 
Si, según indicamos más arriba, las funciones del DPA pueden ser asumidas 
por una persona jurídica ligada al naviero por una relación de arrendamiento de 
servicios, no debería haber inconveniente para que aquéllas se encomienden a 
una empresa que, precisamente, es un comisionista o representante duradero 
o permanente. En este sentido, las mismas circunstancias que, a partir de los 
años setenta del siglo pasado, llevaron a los navieros a reducir el personal de 
tierra, y que en los últimos años han dado lugar a una progresiva disminución 
de la productividad de los buques de transporte, justificarían concentrar en una 
única persona la gestión del buque en tierra, incluyendo en ese concepto la 
gestión de la seguridad operacional y la prevención de la contaminación. 
A esa realidad de concentración de las responsabilidades de gestión responde 
el denominado Standard Ship Management Agreement (SHIPMAN), que es un 
formulario elaborado por BIMCO34. Precisamente, la versión actual (SHIPMAN 
2009) de ese formulario de contrato de gestión, es una revisión de la versión de 
1998, que a su vez modificó las clausulas originales (de 1988) para recoger el 
ejercicio de las funciones dimanantes de los nuevos principios y reglas de se-
guridad derivados del Código ISM y dirigidos tanto a la tripulación como la per-
sonal terrestre de la naviera35. En general, el contrato de gestión supone que el 
gestor o shipmanager asume el deber de cuidar la navegabilidad del buque, en 
su sentido más amplio. Esto supone responsabilizarse del cumplimiento de to-
dos los estándares y medidas preventivas, de control y de formación de la tripu-
lación para evitar la producción de siniestros de los que resulten daños para las 
personas o el propio buque, así como para el medio ambiente. 
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 Siglas del Baltic and International Maritime Council, en el que se integran las mayores aso-
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Por lo que importa para nuestro trabajo, puede ser útil reproducir las definicio-
nes que se contienen en el apartado 2.2. Del Anexo de la Decisión del Órgano 
de Vigilancia de la AELC de 14 de octubre de 2009 (397/09/COL), publicada en 
el DOUE de 1 de diciembre de 2011. En dicho Anexo se indica 
Las compañías de gestión naviera son empresas que ofrecen diversos tipos de 
servicios a los armadores de buques, como la supervisión técnica, la contrata-
ción, la formación y la gestión de tripulaciones y la explotación de buques. Exis-
ten tres categorías principales de servicios de gestión naviera: gestión de tripu-
laciones, gestión técnica y gestión comercial. 
La gestión de tripulaciones se ocupa de todos los aspectos relacionados con la 
tripulación, como la selección y contratación de gente de mar cualificada, la 
preparación de nóminas, la garantía de un nivel de dotación adecuado, la com-
probación de la titulación de los miembros de la tripulación, la cobertura de se-
guros de accidentes e incapacidad, la tramitación de viajes y visados, el trata-
miento de los reembolsos de gastos médicos, la evaluación del rendimiento de 
la gente de mar y, en algunos casos, la formación de esta. La gestión de tripu-
laciones constituye, con gran diferencia, la mayor parte de la actividad mundial 
de gestión naviera36. 
La gestión técnica consiste en garantizar la navegabilidad del buque y el pleno 
cumplimiento de las prescripciones técnicas, de seguridad y de protección 
marítima. En particular, el gestor técnico es responsable de tomar las decisio-
nes oportunas en relación con las reparaciones y el mantenimiento del buque. 
La gestión técnica representa una proporción significativa del sector de la ges-
tión naviera, aunque mucho menor que la gestión de tripulaciones37. 
En los textos resaltados se recogen competencias que, externalizadas por el 
armador y atribuidas al gestor naviero, pueden entrar en relación directa, o so-
laparse parcialmente con quienes ostentan la responsabilidad de la prevención 
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 El formulario de BIMCO para el contrato de gestión de personal es el Standard Crew Mana-
gement Agreement (CREWMAN A/2009 Y CREWMAN B/2009). Su texto puede encontrarse, 
como el SHIPMAN, en la dirección electrónica www.bimco.org/chartering (consultada por 
última vez el 20 de enero de 2013). 
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 El resaltado es nuestro. 





de la seguridad operacional y la prevención de la contaminación. Por tanto, 
también del DPA.  
Ante esta situación, una primera cuestión que podemos plantearnos es la rela-
tiva a si la compañía que con arreglo al art. 4 del Convenio ISM ha de nombrar 
al DPA, y garantizar que ésta tenga acceso permanente al más alto nivel de 
decisión de la empresa, proveyéndole del apoyo necesario en tierra puede ser 
no el armador o explotador directo del buque, en su propio nombre, sino una de 
estas compañías de gestión naval, con competencia en la formación del perso-
nal, así como en el mantenimiento del buque, la seguridad y en la protección 
marítima. En este supuesto, cuando de las cláusulas del contrato de gestión 
resultase que la responsabilidad respecto a la seguridad operacional y de pre-
vención de la contaminación se ha trasladado el gestor, parece razonable que 
fuese éste quien nombrase al DPA. En este sentido, la Regla 1 del Cap. IX de 
SOLAS (que ha incorporado el Código ISM, como sabemos) declara que por 
Compañía ha de entenderse 
“el propietario del buque o cualquier otra organización o persona, por ejemplo, 
el gestor naval o el fletador  a casco desnudo que, al recibir del propietario la 
responsabilidad de la explotación del buque haya aceptado las obligaciones y 
responsabilidades estipuladas en el Código Internacional de Gestión de la Se-
guridad” 
Puede decirse en este sentido que no sólo es que el gestor naval pueda o deba 
nombrar al DPA sino que, si existen dudas sobre si dicho gestor ha asumido o 
no la responsabilidades derivadas del Código IMS (porque a los terceros perju-
dicados no les sea posible conocer el contenido del contrato de gestión) el 
hecho de que sea el gestor quien haya designado al DPA constituiría un pode-
roso indicio de que ha asumido en efecto esas responsabilidades. 
Por supuesto, que sea el gestor y no el naviero (owner) quien nombre al DPA 
no excluiría, en caso de daños atribuibles a la actuación del DPA, la responsa-
bilidad solidaria del naviero con el gestor y con la propia DPA, en la medida en 
que la responsabilidad última por las consecuencias del siniestro sea también 
solidaria. Y, a nuestro juicio, si se admitiese que es el gestor naval quien tiene 





la responsabilidad de nombrar al DPA, debería facilitarse a ésta el acceso  
permanente e inmediato no sólo al máximo nivel de dirección y responsabilidad 
del gestor que le haya designado, sino también del armador o fletador.  
En segundo término, en los supuestos en que sea el naviero quien haya nom-
brado al DPA, ésta habrá de mantener contacto permanente con los responsa-
bles del gestor naval, al máximo nivel de decisión, en lo que se refiere a las 
funciones del DPA, de modo que las decisiones que la persona designada 
adopte, tanto si son convenidas o no con el gestor, vinculan al naviero como si 
él mismo las hubiese adoptado. 
Por último, es oportuno hacer en este apartado una referencia a las relaciones 
entre la nueva figura del DPA y la del capitán. En un reciente estudio dedicado 
a la posición jurídica y responsabilidad del capitán del buque38 se señala: 
De este modo, el “único Señor a bordo después de Dios” ha visto como su 
posición ha evolucionado al son de las nuevas técnicas que han ido incor-
porándose en la navegación marítima, y como su poder absoluto sobre el 
buque ha quedado, en muchos casos, reducido a una mera función de eje-
cución de las órdenes comunicadas desde tierra. 
Como más arriba indicamos, el Código ISM se ocupa de la responsabilidad del 
capitán en el parágrafo 5, inmediatamente después de recoger las funciones y 
facultades del DPA. En dicho texto se ordena a la compañía naviera que de-
termine y documente las atribuciones del capitán en el ejercicio de las funcio-
nes relativas a la implantación y observancia a bordo del SMS. A tal efecto, se 
indica que ha de figurar a bordo una declaración recalcando de manera inequí-
voca la autoridad del Capitán y haciendo constar que compete a éste tomar las 
decisiones precisas en relación con la seguridad y la prevención de la contami-
nación, y pedir ayuda a la compañía en el caso de que sea necesario. En idén-
tico sentido, el Convenio SOLAS: 
 
                                            
38
 ALEMANY YERN, M., La responsabilidad del capitán del buque tras la implantación del 
Código ISM, cit., pág. 42. 





1. Prohíbe al propietario, al naviero, al fletador y a cualquier otra persona 
impedir al capitán del buque que adopte cualquier decisión que a su jui-
cio sea necesaria para la seguridad de la navegación o la protección del 
medio ambiente marino, así como poner obstáculos para que lo haga 
(Regla 34.3 del Capítulo V del Anexo) y 
2. Prohíbe que el capitán se vea forzado por el naviero, fletador u otras 
personas a tomar decisiones contrarias a su criterio profesional en lo 
concerniente a la protección marítima (Regla 8 del Cap. XI-2 del Anexo 
del SOLAS) 39. 
Ante ello, si se presentase un conflicto entre las decisiones que el DPA estime 
oportuno adoptar y aquellas otras que adopte el capitán, pueden sugerirse dos 
criterios posibles de solución: 
1. Entender que el DPA, como alter ego del naviero (sea éste el propietario 
o su gestor) asume plenamente la autoridad de éste en la situación de 
emergencia y de riesgo inminente para la navegación o el medio marino. 
Predominaría por tanto el criterio del DPA y, por supuesto, el capitán 
quedaría exento de responsabilidad, en lo que se refiere a los daños 
causados por las medidas ordenadas por el DPA. 
2. Alternativamente, considerar que la responsabilidad del DPA se limita a 
informar de manera precisa de la situación a la dirección de la Compañía 
(para lo cual aquél ha de ser de inmediato informado por el capitán, y 
mantener contacto permanente con éste) y a asegurarse que se provea 
al buque del apoyo en tierra que éste requiera, actuando entonces el 
capitán bajo su responsabilidad. 
En abstracto, es difícil decantarse por una u otra opción, porque la respuesta 
dependerá del nivel de responsabilidad concreto y efectivo que el DPA tenga 
en cada caso. La realidad de las empresas navieras muestra desde supuestos 
en que el DPA es un empleado con un perfil burocrático, que visita los barcos 
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tiva a poder a disposición determinados medios de apoyo en tierra que el capitán solicite, y 
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una vez al año y apenas cuenta con recursos materiales y personales, hasta 
casos en que el DPA es efectivamente el gestor del buque, o una persona inte-
grada o muy estrechamente ligada a la dirección de la compañía40. En cual-
quier caso, la consecuencia más importante de que se introduzca en el Código 
ISM el DPA y se mantenga al propio tiempo la autoridad del capitán es difumi-
nar la línea de separación entre, por un lado,  actos lesivos imputables al ca-
pitán y demás miembros de la tripulación y, por el otro, daños a terceros impu-
tables al naviero41.  
En la medida en que la compañía ha de designar en tierra a una persona con 
pleno e inmediato acceso al nivel de dirección y ha de dotarla con autoridad y 
medios para proveer el apoyo necesario en tierra, la información y las decisio-
nes del capitán habrán de suponerse conocidas y asumidas por la dirección de 
la compañía. Y esta responderá ilimitadamente cuando, por la razón que sea, 
ignore temerariamente la petición de medios de apoyo en tierra que formule el 
capitán al DPA, incluso aunque el naviero pruebe que sus órganos de dirección 
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 En este sentido Vid. RAJESH BARAN en http://nautraj.blogspot.com.es/2011/06/DPA-ism-
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20 de enero de 2013). 
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III. Función y cualificación del DPA 
 
a) Detalle de funciones, conocimientos y aptitudes 
Dado que la introducción del DPA en el Convenio SOLAS responde al objetivo 
de reducir la incidencia de los errores humanos en la implementación del sis-
tema de seguridad, el examen de determinados accidentes en los que se puso 
de manifiesto la relevancia de ese tipo de errores puede ilustrarnos acerca del 
tipo de errores y prevenciones que la actuación del DPA puede evitar. Esto es, 
de algunas de sus funciones críticas. 
Para ello, tomemos  tres siniestros de periodos muy distintos, antes y después 
de la aprobación del Código ISM y de su entrada en vigor con carácter obliga-
torio, al integrar el Capítulo IX del Convenio SOLAS. Propiamente, a ninguno 
de ellos les era directamente aplicable, como norma obligatoria, el Código ISM, 
pero precisamente por eso sirven para poner de manifiesto que los problemas 
a los que pretende hacer frente el Código han estado siempre presentes en la 
navegación. Nos referiremos a los accidentes del MARION, en 1977, el EURA-
SIAN DREAM, en 1998 y el TOREPO, en año 199742. 
El accidente del MARION, que causó graves daños (25 millones de dólares) 
con el ancla a un oleoducto submarino, tuvo su origen en la utilización de unas 
cartas de navegación completamente faltas de actualización (realmente, con 
más de 20 años de antigüedad). Los propietarios del buque, de bandera       
liberiana, reconocieron los daños y la causa, pero solicitaron la limitación de la 
responsabilidad a poco menos de un millón de libras esterlinas, alegando culpa 
exclusiva del capitán, que no se había preocupado de obtener cartas de nave-
gación actualizadas, a pesar de que había sido requerido para ello por el direc-
tor responsable de operaciones de la compañía, mediante una instrucción ge-
neral cursada varios meses antes43. La discusión se centraba en establecer si 
el hecho de que el director de operaciones de la compañía no se hubiese ase-
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gurado de que el capitán dispusiese de cartas de navegación actualizadas pod-
ía ser considerado como negligencia grave de la naviera, que había hecho el 
barco inadecuado (unseaworthy) para el viaje que a continuación se le enco-
mendó. Este directivo había girado una visita a bordo poco antes de que se 
produjera el accidente. El tribunal de primera instancia (High Court) consideró 
que este director de operaciones no podía ser considerado como representante 
del propietario del buque, de modo que su negligencia vinculase a éste. Pero 
tanto el tribunal de apelación (Court of Appeal) como la House of Lords  (Tribu-
nal Supremo) consideraron que la negligencia o falta de cuidado del director de 
operaciones era imputable a la compañía, pues ésta tenía la obligación de 
asegurarse, por medio de sus directores y representantes, de llevar a cabo una 
adecuada gestión de la seguridad.  
El EURASIAN DREAM era un Car Carrier que resultó totalmente destruido, jun-
to con los vehículos que transportaba, mientras realizaba las operaciones de 
descarga en un puerto de los Emiratos Árabes Unidos, como consecuencia de 
un incendio declarado en una de sus cubiertas, que no pudo ser sofocado por 
la tripulación. En el proceso seguido contra el propietario del buque resultó 
probado que ni la tripulación ni el capitán habían sido instruidos sobre los pro-
cedimientos de seguridad en las operaciones de descarga ni de extinción de 
incendios, y que los manuales del SMS que se encontraban en el barco eran 
voluminosos y genéricos, inadecuados para los concretos riesgos de ese tipo 
de barco. El DPA reconoció que no existía un manual específico de evitación y 
extinción de incendios durante las operaciones de descarga porque la compañ-
ía no había previsto el riesgo de que se produjeran, y admitió también que los 
documentos formaban parte del SMS eran parcialmente irrelevantes y muy vo-
luminosos44. Por último, reconoció que el capitán, que no tenía experiencia en 
barcos de ese tipo, no había recibido formación alguna respecto a las precau-
ciones para evitar que el riesgo de incendio y los procedimientos de extinción. 
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Por todo ello, y a pesar de que el EURASIAN DREAM no se encontraba todav-
ía obligado a aplicar el Código ISM, aunque la compañía lo había implantado 
en otros buques a los que ya les era aplicable y tenía manuales y procedimien-
tos comunes para todos, el tribunal declaró la responsabilidad de la naviera.  
Por último, en el naufragio del buque tanque TOREPO, que quedó varado con 
graves daños para la carga al atravesar el Estrecho de Magallanes, se discutía 
si las aseguradoras de la carga debían participar en el coste de la avería grue-
sa, o si por el contrario había habido negligencia grave de la compañía, que 
excluyese la responsabilidad de las aseguradoras. Aunque en el momento de 
producirse el siniestro aún no había entrado en vigor el Capítulo IX del Conve-
nio SOLAS para este tipo de buques, la Sentencia de la Queen’s Bench Divi-
sion (Admiralty Court) exculpó a la compañía, por considerar que la misma hab-
ía dotado al capitán y al resto de la tripulación de las instrucciones, procedi-
mientos y asistencia que resultaban exigibles, y que el buque estaba en perfec-
tas condiciones de navegabilidad, a pesar de su relativa antigüedad. Y a pesar 
de que el capitán había solicitado cartas náuticas actualizadas que no le fueron 
proporcionadas a tiempo, había trazado un plan de ruta adecuado45. 
Entre muchos otros, y junto a algunos que luego mencionaremos, estos tres 
ejemplos muestran que el error humano se ha encontrado, probablemente 
desde siempre o, cuando menos, en el último siglo, en el origen de la mayoría 
de los accidentes marítimos. Y nos ilustran también respecto a algunas de las 
funciones de las que el DPA debe responsabilizarse: asegurarse de que la tri-
pulación haya recibido formación específica en términos comprensibles, res-
pecto a los procedimientos y funciones a adoptar para la prevención de los ac-
cidentes, y de que el capitán cuente con los instrumentos precisos para evitar-
los. 
Vistos los ejemplos precedentes, nos corresponde ahora concretar las funcio-
nes que deben atribuirse al DPA de manera ineludible, y con independencia de 
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 RUBIO MEDINA, M.; El Código ISM: evaluación de su implementación y desarrollo, Barcelo-
na, 2010, (Dir. RODRIGO DE LARRUCEA, J.), pág. 42 y ss., en las que también recoge el 
accidente del EURASIAN DREAM. 
 





otras obligaciones y cometidos adicionales que puedan acordarse entre aquélla 
y el naviero. Las consecuencias de dicha determinación serán: 
a) Por un lado, ofrecer una pauta para determinar si en cada caso concreto 
se ha cumplido o no realmente la obligación de designar a una persona 
en tierra, más allá de la denominación formal. Parece claro que si se li-
mitasen las responsabilidades y la capacidad de decisión y de proveer 
los medios de apoyo en tierra al nivel de un mero empleado, sin capaci-
dad ejecutiva, la compañía explotadora del buque habría incumplido su 
obligación de designación a una persona en tierra. 
b) En su aspecto negativo, la concreción de las funciones que necesaria-
mente y con carácter mínimo ha de asumir el DPA puede ayudar a deli-
mitar la responsabilidad entre ella y el propio naviero, los auditores en-
cargados de elaborar e implementar el SMS o el capitán del buque, por 
ejemplo46. 
c) En tercer lugar, concretar lo más posible el listado de obligaciones que 
incumben al DPA nos ayudará a valorar las exigencias de formación de 
la misma y de control de su cualificación y su actividad, que constituye el 
objeto de los dos últimos apartados de este capítulo. 
 
Para identificar cuales hayan de ser esas funciones hemos de partir del propio 
preámbulo del Código ISM, del que resulta: 
 
1. Que su objetivo es proveer de un estándar internacional para la ges-
tión y operación seguras de los buques y la prevención de la conta-
minación. 
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 Recordemos que el art. 5 del Código ISM atribuye al capitán la adopción de las decisiones a 
bordo en relación con la seguridad y la prevención de la contaminación, y el art. 6 obliga la 
compañía a garantizar que el capitán conoce el SMS y está debidamente capacitado para 
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tantes miembros de la tripulación en la aplicación de los diversos reglamentos, códigos y di-
rectrices relacionados con el SMS. Véase ALEMANY YERN, M., La responsabilidad del ca-
pitán..., cit., pág. 91 y ss. 






2. Que los buques operan bajo un amplio rango de condiciones y exi-
gencias diferentes en materia de seguridad y prevención de la con-
taminación. Por ello, el Código contiene principios, objetivos y man-
datos generales (el nombramiento del DPA o la elaboración e imple-
mentación del  SMS, por ejemplo) que deben ser concretados en ca-
da supuesto, según las condiciones del buque y de la carga. 
 
3. Que la implicación en la seguridad de la navegación y en la preven-
ción de la contaminación se extiende, de manera diferenciada, a todos 
los niveles de la empresa naviera, desde la dirección a la tripulación, y 
tanto a bordo como en tierra. Por ello, se impone al naviero la obligación 
de formación respecto a todos los empleados –cada uno en relación a 
los conocimientos que precise por su actividad y puesto de trabajo- y se 
asegura, precisamente mediante el DPA, que la gestión de la seguridad 
cuente con el apoyo necesario en tierra y con conocimiento del más alto 
nivel decisorio de la compañía. Por consiguiente, las funciones del DPA 
no se limitan al momento en que se produzca un siniestro sino que se 
llevan a cabo de manera permanente, interviniendo en la elaboración de 
los documentos que integran el SMS, asegurándose de su comprensión 
e implementación en cada uno de los buques y de la formación práctica 
del personal de abordo.  
 
Por consiguiente, y a pesar del carácter inicialmente vago o genérico de las 
prescripciones del Código ISM, ha de tenerse en cuenta: 
 
a) Que tras la enmienda de SOLAS de 1994, las mismas son de cumplimiento 
obligatorio. 
 
b) Que tanto con carácter general como específico para determinados tipos de 
buques, estos principios de seguridad y prevención de la contaminación se 
han concretado en un conjunto muy numerosos de disposiciones de diverso 





rango (principalmente, pero no sólo, los Convenios SOLAS, MARPOL, 
STCW, con sus respectivos Anexos, actualizaciones y enmiendas, así como 
el Convenio OIT de 2006, y otras normas laborales) así como las recomen-
daciones del Comité de Seguridad Marítima de la OMI (MSC). Aún tratán-
dose de recomendaciones, su contenido puede integrar el concepto de la di-
ligencia debida o de la buena praxis de la navegación marítima y, desde 
luego, servir como guía para quienes deban implementar el sistema de ges-
tión de la seguridad y quienes, como autoridad administrativa o judicial, 
hayan de decidir si ha existido o no negligencia por parte de la compañía, 
del DPA o de la tripulación 
 
 
c) Que con arreglo al arreglo al art. 3 del Código ISM, el Sistema de Gestión 
de Seguridad ha de contener: 
 -  Principios sobre seguridad y protección del medio ambiente;  
 -  Instrucciones y procedimientos que garanticen la seguridad del buque 
y la protección del medio ambiente;  
 -  Niveles definidos de autoridad y vías de comunicación entre el perso-
nal de tierra y de a bordo y en el seno de ambos colectivos;  
 -  Procedimientos para notificar accidentes, etc.;  
 -  Procedimientos para hacer frente a situaciones de emergencia; y 
 - Procedimientos para efectuar periódicamente las auditorías internas y 
las evaluaciones de la gestión.  
 
d) Que la MSC-MEPC.7/Circ.5 del 19 de octubre 2007, recoge una directrices 
concretas para la implantación operacional del Código ISM por las compañ-
ías, con prescripciones concretas respecto al papel del DPA en la implanta-
ción47. 
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Respecto a esta última disposición, aprobada conjuntamente por el Comité de 
Seguridad Marítima y de Prevención de la Contaminación de la OMI, las direc-
trices relativas al DPA se contienen en su apartado 4 y podemos dividirlas en 
tres grupos: funciones (epígrafes 4.1 y 4.2), medios (4.3) y formación (4.4). 
Concretamente, indica dicho apartado: 
 
4.1 Un papel clave, como se identifica en el Código ISM, en la aplicación 
efectiva de un sistema de gestión de la seguridad es el de la persona 
designada. Esta es la persona en tierra cuya influencia y responsabilida-
des deberían afectar significativamente el desarrollo y la implementación 
de una cultura de seguridad dentro de la empresa. 
 
4.2 La persona designada debería verificar y supervisar todas las activi-
dades de seguridad y prevención de la contaminación en la operación de 
cada buque. Este seguimiento debe incluir, al menos, los procesos inter-
nos siguientes: 
 
1. Comunicación e implementación de la política de seguridad y 
protección del medio ambiente. 
2. Evaluación y revisión de la eficacia del sistema de gestión de la 
seguridad. 
3. Informes y análisis de los casos de incumplimiento, accidentes 
y acaecimientos potencialmente peligrosos. 
4. Organización y seguimiento de las auditorías internas; 
5. Revisiones apropiadas al SMS, y 
6. Garantizar que se proporcionan los recursos adecuados y el 
apoyo en tierra. 
                                                                                                                                
años, por lo que no puede contarse aún con datos objetivos respecto a sus efectos y grado 
de cumplimiento. 






4.3 Para que la persona designada pueda llevar a cabo esta función con 
eficacia, la compañía debe proporcionar los recursos y el apoyo en tie-
rra. Estos incluyen: 
 
 1. Los recursos de personal; 
2. Los recursos materiales; 
3. Cualquier entrenamiento requerido; 
4. Responsabilidades y autoridad claramente definidas y docu-
mentadas, comunicadas a todos los responsables de la compañ-
ía, tanto en tierra como a bordo. 
5. Autoridad para informar al más alto nivel de gestión de las no 
conformidades, y observaciones relativas a las causas y medidas 
de corrección de aquéllas. 
4.4 Las Personas Designadas deben tener la cualificación, formación y 
experiencia establecidas en MSC-MEPC.7/Circ.6, para verificar y super-
visar eficazmente la implementación del sistema de gestión de la seguri-
dad en el cumplimiento del Código ISM. 
 
Por otro lado, el DPA debe conocer las reglas principios y prácticas (codifica-
das o no) mediante las que se lleva a cabo el PSC. El control por el Port State 
vendrá determinado, en primer lugar, por el Memorandum of Understanding 
(MOU) aplicable a la zona en la que se encuentre el barco y, en segundo lugar, 
por la normativa y criterios particulares del Estado de que se trate, de existir 
éstos48. Y, asimismo, deberá representar a la compañía, en colaboración con el 
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tificación de buques civiles (R.D. 1837/2000, de 10 de noviembre. Para la Unión Europea, la 
Directiva 2009/16 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 abril del 2009 (ERIKA III), so-
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capitán, en la práctica de las Inspecciones, tanto periódicas como específi-
cas49.  
Lógicamente, no se trata de que conozca, como hemos dicho, toda la normati-
va general, o todos los principios, criterios y prácticas del MOU y del Estado del 
Puerto. Pero deberá conocer los que resulten aplicables al tipo de buque 
(según el Certificado de la Sociedad de Clasificación) y de carga que lleve a 
bordo. Y resulta además recomendable que se encuentre familiarizado con los 
usos y prácticas habituales de las autoridades del puerto en aplicación del 
MOU de que se trate. 
 
Por último, y para acabar de perfilar los requerimientos del puesto de Persona 
Designada, es oportuno recordar, aunque sea con simple valor orientativo, que 
el DPA, que tiene su precedente inmediato en una Instrucción del departamen-
to de la Marina Mercante de la Gran Bretaña, de aplicación inicialmente a los 
ferris, se encuentra hoy regulada con más precisión en la normativa del Reino 
Unido (SI 1998, núm. 1561) que establece en su sección 850:  
 
1. La compañía deberá designar a una persona que se encargará de 
supervisar la operativa segura y eficiente de los buques con especial 
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 Sobre la práctica de las inspecciones, y sus diversos tipos y técnicas, dando por supuesta la 
intervención del DPA en ellas, puede verse CRESPO VALLÉS, A. (dir. MARÍ SAGARRA, R.), 
Relación del Código ISM con la inspección marítima y su repercusión en los accidentes marí-
timos; Barcelona, 2010, especialmente su Bloque 3, págs. 79 y ss. http:// upcom-
mons.upc.edu /pfc /handle /2099.1/9760.  
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atención a los aspectos de seguridad y prevención de la contamina-
ción. 
2.  
2. En particular, la persona designada deberá: 
(A) adoptar las medidas que sean necesarias para asegurar el 
cumplimiento con el sistema de gestión de seguridad de la com-
pañía en base a lo dispuesto en el documento de cumplimiento 
(DOC), y 
(B) asegurarse de que se toman medidas adecuadas para que 
cada buque sea tripulado, equipado y mantenido en las condicio-
nes de acuerdo con el sistema de gestión de la seguridad y con 
los pertinentes requisitos legales. 
 
3. La compañía se asegurará de que la persona designada: 
(A) está dotada de la suficiente autoridad y recursos, y 
(B) tiene conocimiento adecuado y suficiente experiencia en la 
explotación de buques en el mar y en los puertos, a fin de que 
pueda cumplir con los párrafos (1) y (2). 
 
En definitiva, si recopilamos cuanto llevamos dicho, y partimos del presupuesto 
de que de la actuación negligente del DPA pueden derivarse consecuencias 
muy graves para las personas, para el navío y su carga, para el medio marino 
y, en definitiva, para el naviero, la inmediata conclusión que se alcanza es que 
ha de tratarse, en todo caso, de un empleado altamente cualificado, dotado de 
medios de todo tipo que le permitan llevar a cabo sus funciones y al que se le 
debe garantizar el máximo respaldo por parte de la compañía, tanto frente a los 
miembros de la tripulación (y en especial, el capitán) como frente a las autori-
dades del Estado de abanderamiento y del puerto. 
Por consiguiente, el DPA debería poder monitorizar y controlar todos los aspec-
tos de la seguridad y la prevención de la contaminación en las operaciones de 
a bordo. Y esto significa que no basta con qué tenga la información puntual, 





completa (al nivel que él requiera) y actualizada, sino que debe tener los cono-
cimientos y la experiencia suficiente como para formular objeciones, hacer pre-
guntas, participar con los miembros significativos de la tripulación en evaluar 
los riesgos y las alternativas. Por ejemplo, debería tener acceso a todos y cada 
uno de los correos que se originan desde y hacia el buque, y que puedan tener 
alguna trascendencia en la seguridad. Una experiencia51: 
 
“En 2005, mientras estaba en un barco como Primer Oficial, una vez tu-
ve que llamar al DPA de mi empresa (el capitán estaba en tierra) por un 
problema operativo, que además de tener la posibilidad de pérdida fi-
nanciera a los fletadores /propietarios, podría causar un problema legal 
para el buque. Al escuchar el problema, el DPA dijo que estaba de vaca-
ciones (yo como Primer Oficial por supuesto no tenía idea de que estaba 
de vacaciones, pero con el tiempo, me di cuenta, ni el capitán lo sabía ni 
había ninguna notificación por parte del DPA) y me pidió que hablase 
con el DPA suplente. El DPA suplente era un antiguo jefe de máquinas, 
que no era muy consciente del comercio de químicos (yo estaba en un 
buque tanque quimiquero) y me dirigió a otro Superintendente, quien se 
suponía que era el experto de la empresa en materia de comercio de 
químicos. Ningún problema con esto, una persona no tiene por qué sa-
berlo todo. Si yo estuviera en su lugar y alguien me llamara para hablar 
de un problema del generador, yo también le dirigirá a la persona más 
apropiada. Pero ¿no está el control y seguimiento dentro del ámbito de 
aplicación del DPA? ¿No se supone que tiene la capacidad de contro-
lar?” 
 
Puede suceder (algunas experiencias prácticas de diversos marinos mercantes 
corroboran que sucede muy frecuentemente) que la actuación del DPA resulte 
ineficaz y no contribuya en nada a asegurar la correcta implantación y actuali-
zación del SMS.  Las causas de esa falta de eficacia, que en definitiva significa 
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un incumplimiento del Código ISM, pueden resumirse básicamente en dos gru-
pos de déficits: 
 
1. El DPA carece de la necesaria autoridad y responsabilidad, en los térmi-
nos que requiere el art. 4 del Código, para adoptar las medidas y com-
prometer los medios de la compañía, o 
 
2. El DPA carece de los conocimientos y la experiencia necesarios para 
desarrollar satisfactoriamente sus obligaciones. 
El segundo conjunto de déficits corresponde al objeto de este apartado. En 
cuanto al primero, aunque lo abordaremos más extensamente en el epígrafe 
siguiente, al examinar la compleja cuestión de los posibles conflictos que pue-
den surgir entre el DPA y la Compañía, cabe ahora adelantar que la autoridad y 
la responsabilidad de DPA deberán cubrir lo siguiente: 
a. La persona designada tiene que recoger y analizar toda la información 
operativa sobre la aplicación de los SMS de la Compañía, que de este 
modo también incluyen su capacidad para verificar y actuar sobre ellos 
para, en primer lugar, prevenir problemas y, posteriormente, adoptar 
medidas correctivas, si fuera necesario. 
b. Discutir con todo el personal en cuestión de seguridad y protección 
del medio ambiente y la aplicación de este aspecto a todas las operacio-
nes a bordo de buques. 
c. Controlar la operación de cada buque en lo relativo a la prevención de 
la contaminación y la seguridad. 
d. En caso de deficiencia, la persona designada no sólo tendrá acceso 
directo al más alto nivel de dirección para buscar ayuda, sino en virtud 
de la sección 4, también tendrá disponibles todos los recursos necesa-
rios. 
La elección del DPA correcta y su competencia son fundamentales para el éxi-
to de la aplicación del Código y los SMS de la compañía. Las empresas 
tendrán que elegir a una persona que tenga competencia y experiencia ade-





cuados a bordo, como jefe de maquinas o capitán. Debe tener un buen cono-
cimiento de cómo funciona la empresa y debe ser consciente de su responsabi-
lidad para manejar satisfactoriamente los informes de accidentes, cuasi acci-
dentes, no conformidades, incidencias peligrosas, etc.52. 
Como en seguida veremos, el perfil de las ofertas formativas de DPA que pue-
den encontrarse en la actualidad no siempre responden al alto nivel de exigen-
cia que requiere la implantación de esa figura, de manera eficaz y respetando 
las directrices de la OMI. 
 
b) Formación y control de la cualificación 
Simultáneamente con las directrices sobre la implementación del Código ISM, 
se aprobó la circular MSC-MEPC.7/Circ.6, recogiendo las orientaciones sobre 
la formación, titulación y experiencia necesarias para desempeñar la función de 
persona designada. De la misma destaca su Anexo, en la que se recoge la re-
lación de requisitos de formación de experiencia, con el carácter de mínimos. 
Son las siguientes: 
 
1. Titulación, que se plantea en términos alternativos: 
 
1. Título de una institución de educación superior reconocida por la Ad-
ministración o la organización reconocida, en la rama pertinente de la 
gestión, la ingeniería o la ciencia física, o 
2. Calificaciones y la experiencia de navegación marítima como oficial de 
buque, certificado conforme a la Convención Internacional sobre normas 
de formación, titulación y guardia para la gente de mar (Convenio 
STCW) o 
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3. Otro tipo de educación formal, combinado con no menos de tres años 
prácticos de alto nivel de experiencia en operaciones de gestión de bu-
ques. 
 
2. Formación práctica. Para la formación práctica, la OMI insiste en que el 
DPA deberá haber recibido una formación en relación con los elementos de 
gestión de seguridad de conformidad con las prescripciones del Código ISM, 
especialmente en relación con: 
1. Conocimiento y la comprensión del Código ISM. 
2. Normas y reglas obligatorias. 
3. Los códigos, directrices y normas, según corresponda. 
4. Técnicas de valoración de exámenes, preguntas, evaluaciones e in-
formes. 
5. Aspectos técnicos y operacionales de la gestión de la seguridad. 
6. Conocimientos adecuados de transporte y las operaciones de a bor-
do. 
7. Participación en al menos una auditoría marítima relacionada con el 
sistema de gestión, y 
8. Comunicación efectiva con el personal de a bordo y la alta dirección. 
 
3. Experiencia, concretamente la necesaria para que el DPA pueda: 
1. Presentar los requerimientos y deficiencias del ISM al más alto nivel 
de gestión y obtener el apoyo necesario para mejorar el SMS. 
2. Determinar si los elementos del sistema de gestión de la seguridad 
cumplen con los requisitos del Código ISM. 
3. Determinar la eficacia del sistema de gestión de la seguridad dentro 
de la compañía y el buque, utilizando los principios establecidos en la 
auditoría interna y revisión de la gestión para asegurar el cumplimien-
to de las normas y reglamentos. 





4. Evaluar la eficacia del sistema de gestión de la seguridad para garan-
tizar el cumplimiento de otras reglamentaciones que no estén abarca-
das por los reconocimientos reglamentarios y de clasificación, y per-
mitir la verificación del cumplimiento de estas normas y reglamentos. 
5. Evaluar si las prácticas de seguridad recomendadas por la OMI, las 
administraciones, las sociedades de clasificación, otros organismos 
internacionales y las organizaciones del sector para promover una 
cultura de seguridad se han tenido en cuenta, y 
6. Recopilar y analizar los datos de los sucesos peligrosos, situaciones, 
cuasi accidentes, incidentes y accidentes y aplicar las lecciones 
aprendidas para mejorar el sistema de gestión de la seguridad53. 
 
c) Control de la formación y de la actividad del DPA 
 
A la vista del número y de la importancia de las funciones que debe asumir el 
DPA, y de las graves consecuencias que pueden producirse por su cumpli-
miento defectuoso, es evidente que debe ser sometida a control y verificación 
no sólo la formación técnica y experiencia del DPA sino también el concreto 
desarrollo de su actividad. 
 
1. Control de la formación 
Puesto que la verificación del cumplimiento del Código ISM se logra a través de 
una serie de auditorías (externas e internas), el Anexo de la Circular MSC-
MEPC.7/Circ.6 prescribe que la empresa debe proporcionar la formación, in-
cluida la formación práctica y actualización continua. La empresa también debe 
poder acreditar que el DPA tiene la calificación, formación y experiencia ade-
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cuadas para llevar a cabo las funciones que le impone el Código ISM. Esto sig-
nifica que la compañía debe exigir al DPA la acreditación de la titulación, for-
mación práctica y experiencia necesaria, como requisitos previos a su nom-
bramiento. 
El nombramiento de un DPA, con las funciones y competencias vistas es jurídi-
camente obligatorio para las compañías, con arreglo al Capítulo IX del Conve-
nio SOLAS y, por tanto, su falta de designación puede dar lugar,  por sí misma, 
a sanciones administrativas, sin perjuicio de la responsabilidad por los daños 
que cause la falta de un interlocutor responsable en tierra. Y como además las 
funciones reservadas al DPA son extraordinariamente complejas y relevantes, 
el primer sujeto interesado en controlar que la persona designada tenga una 
formación y experiencia adecuadas habría de ser de la propia compañía. De-
signar a una persona que, notoriamente, careciese de la formación y experien-
cia precisa, en los términos que detalla minuciosamente el Anexo de MSC-
MEPC.7/Circ.6 haría incurrir a la empresa en culpa in eligendo, fácilmente de-
mostrable ante cualquier accidente en que resultase inadecuada la actuación 
del DPA. En nuestra opinión, en la misma responsabilidad incurriría la compañ-
ía aunque las funciones de DPA se encomendase a una empresa externa por-
que a aquélla le incumbe la obligación de asegurarse de que, cuando menos 
en apariencia, y con arreglo a la información proporcionada por el DPA, éste 
(más exactamente, las concretas personas a quienes el contratista encargue el 
ejercicio de las funciones del DPA para el naviero) disponen de la formación y 
experiencia precisa. La diferencia estribaría únicamente en que, si las funcio-
nes de DPA se subcontratan, encomendándolas a una empresa externa, no 
incumbe al naviero la obligación de formación adecuada del DPA, por tratarse 
de una obligación que ha de asumir, lógicamente, el subcontratista. 
 
Más dudas ofrece la posibilidad de que la administración, y concretamente el 
Estado del Puerto, pueda sancionar a la empresa por el hecho de que el DPA 
carezca de la formación o experiencia que exige el Anexo de la Circular MSC-
MEPC.7/Circ.6. Hasta donde conocemos, las recomendaciones contenidas en 
esa circular no han sido objeto de un acto de incorporación formal al SOLAS, ni 





a ningún otro instrumento jurídico obligatorio. Por ello, aunque creemos que el 
Estado del Puerto (y por supuesto el del Pabellón) puede exigir determinados 
requisitos de formación y experiencia del DPA, ello sería sólo en virtud de una 
disposición de derecho interno, pero no en aplicación de una norma de carácter  
internacional54.  
Y en este sentido, es curioso observar que es relativamente fácil encontrar 
ofertas de cursos y seminarios dirigidos a la obtención de una acreditación de 
DPA, y a reciclar profesionalmente a capitanes y tripulantes (o a Responsables 
de Recursos Humanos o encargados de la Seguridad de la compañía) que 
quieren reorientar su carrera profesional, con una duración de muy escasos 
días55. Puede decirse, en suma, que se echa de menos una regulación concre-
ta y de aplicación obligatoria que, como sucede con otros títulos oficiales, ga-
rantice que la formación y experiencia del DPA van a permitirle desempeñar 
sus funciones adecuadamente. Probablemente, el STCW, junto con la normati-
va comunitaria, sean los instrumentos jurídicos más adecuados para recoger 
con carácter de mínimos y efectos obligatorios los requisitos de titulación pre-
via, formación y experiencia de que deba disponer el DPA para que pueda en-
tenderse que la compañía cumple el Convenio SOLAS en cuanto al nombra-
miento de la Persona Designada. En el último apartado de este capítulo nos 
referiremos a las normas mínimas sobre competencias y formación que, res-
pecto al personal de a bordo, están ahora en vigor, tras las enmiendas de la 
Conferencia de Manila (2010) a los Anexos del Convenio STCW. 
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 No sucede lo mismo con el capitán del buque, respecto al que las exigencias de titulación y 
experiencia son jurídicamente vinculantes en virtud del Convenio STCW. Lo mismo puede 




 Por ejemplo, 5 días en http://enproga.com/efg035.htm. En otros casos, se ofrecen programas 
de seminarios modulares, dirigido cada módulo a aspectos concretos (regulación legal, tecno-
logía, protección del medio ambiente) que parten de menores exigencias en la titulación de 
acceso (por ejemplo, http://www.gl-academy.com/en/MaritimeSeminars.php) o se centran en 
la prevención de daños personales y en la prevención de accidentes con factores humanos 
implicados, que lógicamente han de complementarse con otros contenidos, en el ámbito de la 
regulación de la seguridad y la prevención de la contaminación. 






2. Control de la actividad  
La complejidad de las funciones que el DPA debe llevar a cabo, de manera 
permanente y no solamente cuando surge una emergencia, así como las gra-
ves consecuencias que el incumplimiento de dichas funciones puede acarrear, 
hace que sea preciso un control, también permanente o periódico, de la activi-
dad del DPA. Y, por otro lado, la exigencia de que el DPA esté dotado de la 
suficiente capacidad técnica y autoridad como para proveer los medios de apo-
yo desde tierra que sean precisos, puede hacer incurrir al naviero en gastos y 
costes que, lógicamente, la compañía querrá minimizar. 
 
La probabilidad de que aparezcan esos conflictos será mayor cuanto mayor 
sea la capacidad de presión de la compañía respecto al DPA y, por tanto, es 
probable que se mayor cuando el DPA es un trabajador integrado en la plantilla 
de la propietaria o gestora del buque. Recientemente, con motivo del trágico 
accidente del COSTA CONCORDIA ha aparecido un supuesto de lo que deci-
mos. Con arreglo a las informaciones aparecidas en la prensa italiana, el ca-
pitán del crucero ha señalado que transcurrieron varios minutos –
probablemente muy importantes para haber evitado la pérdida de vidas huma-
nas- hasta que el DPA de la compañía solicitó la intervención de los remolcado-
res56. Más allá de la credibilidad del capitán en este caso (prácticamente nula) 
parece ser que las grabaciones de las conversaciones que mantuvieron el ca-
pitán Schettino y el DPA (Roberto Ferrarini) podrían mostrar que en los mo-
mentos iniciales, y durante al menos quince minutos, el DPA estuvo más atento 
a minimizar los costes económicos del accidente que a asegurarse de que el 
capitán estaba adoptando las medidas que impone el SMS del buque, que tan-
to uno como otro debían conocer y aplicar y que, sin duda, era completo y ade-
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 Vid. entre otras, la referencia que recogemos en la nota 10. También, respecto a la probable 
concurrencia de culpas del DPA y del capitán Schetinno, DOHERTY, B., en 
http://gcaptain.com/costa-concordia-human-element/, consultado por última vez el 3 de febre-
ro de 2013. 





cuado. Un indicio de ello podría ser que, durante ese tiempo, tanto el capitán 
como la naviera ocultaron a la autoridad marítima la verdadera naturaleza del 
accidente, tratando de quitarle importancia. 
 
Más allá del caso particular, las observaciones precedentes ponen de manifies-
to que, en la relación entre el DPA y la compañía, el control de la actuación de 
aquél puede convertirse en un arma de doble filo, en términos de responsabili-
dad. Si el vínculo entre la compañía y el DPA es muy fuerte (por ejemplo, por-
que el DPA sea empleado de la naviera, o se trate de una pequeña organiza-
ción externa que tenga al propietario del buque como principal cliente), puede 
verse reducida la eficacia del DPA como elemento de prevención de los acci-
dentes, aunque ello signifique un incremento de los costes operativos. Difícil-
mente el DPA documentará actuaciones o medidas correctoras que supongan 
costes adicionales, y reduzcan los márgenes comerciales, muchas veces muy 
ajustados. 
 
En efecto, a pesar de que legamente el capitán tenga garantizada su indepen-
dencia frente a presiones comerciales del armador, debiendo prevalecer en 
todo caso los criterios técnicos de aquél, y su obligación de cumplir y hacer 
cumplir el SMS y demás prescripciones sobre seguridad, la realidad ofrece un 
panorama distinto. Así, las presiones comerciales, más o menos sutiles, que 
pueden existir sobre el capitán pueden llevar a éste a posponer las revisiones y 
reparaciones que aparezcan como necesarias, o a minimizar su alcance, redu-
ciendo el coste de mantenimiento de los barcos y el tiempo de su estancia en 
el puerto57. 
Si esta es la situación respecto a los capitanes, todo hace pensar que idéntica 
presión puede hacerse sentir sobre el DPA, si éste es económicamente depen-
diente de la compañía. En este supuesto, el control de la compañía sobre la 
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 Se ha denunciado, por ejemplo, la presión para llegar a determinado puerto antes que otro 
barco de una empresa rival, y poder hacerse de este modo con una carga que está en ese 
puerto esperando al primer barco que pueda subirla a bordo. 
 





actividad del DPA se traduciría probablemente en una relajación inducida de la 
supervisión que la Persona Designada ha de llevar a cabo respecto a la im-
plantación y el cumplimiento del SMS a bordo de las naves de la empresa. Lo 
mismo podría decirse respecto al análisis de las incidencias que los capitanes 
han de informar al DPA y a las consecuencias de dichas incidencias respecto a 
la adopción de nuevas medidas de prevención58. 
Por consiguiente, situar al DPA en el ámbito de control del armador supone el 
riesgo de ineficacia de la actuación del DPA respecto a la prevención de la se-
guridad. Y lo mismo puede decirse, como se ha afirmado en el siniestro del 
COSTA CONCORDIA, en el momento en que se produce el siniestro. Un DPA 
demasiado sujeto a los intereses meramente mercantiles del naviero puede 
sacrificar parte de las medidas de seguridad para contentar a la compañía, re-
trasando e intentando evitar o reducir los medios empleados en el auxilio desde 
tierra. 
 
Sin embargo, no puede negarse el legítimo interés de la compañía en controlar 
(es decir, conocer y dar instrucciones) la actuación del DPA respecto al ejerci-
cio de sus funciones. No sólo porque las medidas que el DPA adopte, espe-
cialmente las relativas a realización de auditorías de seguridad y a la evalua-
ción y revisión continuada del SMS, van a hacer incurrir a la compañía en gas-
tos adicionales, sino porque una actuación insuficiente o descuidada del DPA 
puede dar lugar a accidentes de los que el armador puede ser declarado res-
ponsable y que pueden comprometer su imagen comercial y, por ejemplo, pro-
vocar que el buque se incluya en las listas grises o negras de los MOU. 
 
En la actualidad, esa necesidad de control se verá reforzada, en cuanto a las 
responsabilidades que pueden derivarse de una actuación negligente del DPA, 
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 Por ejemplo, instalación de nuevo equipos de protección, reparación y mantenimiento de los 
existentes y formación de la tripulación en la utilización de los mismos. Todas esas decisio-
nes, y muchas otras en la misma línea, tienen un coste que la compañía tendrá lógicamente 
interés en reducir. 
 





en el ámbito de la prevención de riesgos laborales y de la seguridad laboral de 
los trabajadores de a bordo. Nos estamos refiriendo a la inminente entrada en 
vigor del Convenio sobre el Trabajo Marítimo de 2006 (MLC 2006), que ha sido 
calificado como la cuarta pata del sistema internacional de seguridad en la na-
vegación59. 
 
Lo que a nuestro juicio constituye el avance más importante del MLC 2006 es 
la facultad que se atribuye a las Autoridades del Estado del Puerto de inspec-
cionar, a bordo de los buques cuyo pabellón sea el de cualquiera de los países 
miembros, el efectivo cumplimiento de las normas mínimas que establece el 
Convenio. En España, el Ministerio de Trabajo había excluido la posibilidad de 
que la Inspección de Trabajo pudiese realizar inspecciones a bordo de los bu-
ques de pabellón extranjero, según Consulta de la D.G. de Trabajo de 23 de 
junio de 1989 (Expte. DGITSS 449/89) que señaló que: 
 
“aunque desde el momento que entren en aguas territoriales españolas cabría la apli-
cación de normas básicas o fundamentales de seguridad e higiene que fueren exigibles 
por razones de seguridad del buque o de cuya falta de puesta en práctica pudieran de-
rivarse perjuicios para terceros, la aplicación de tales normas estaría justificada por ra-
zones de orden público y no quedaría enmarcada en el campo de las relaciones entre 
trabajadores y empresarios, por lo que sería aconsejable la intervención de la autoridad 
gubernativa y no de la laboral”. 
 
Se trata, como puede verse, de intervenciones causadas más por razones sani-
tarias y de seguridad en la navegación (epidemias o brotes contagiosos, por 
ejemplo) que de aplicación de las normas laborales de derecho internacional. 
Sin embargo, la regla 5.2.1 del LMC 2006 establece, entre otras previsiones: 
 
Regla 5.2.1 – Inspecciones en los puertos 
1. Todo buque extranjero que, en el curso normal de su actividad o por razones opera-
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 Las tres restantes serían los Convenios SOLAS, MARPOL Y STCW. Vid. nota 8 respecto a la 
entrada en vigor del Convenio sobre Trabajo Marítimo. 





tivas, haga escala en el puerto de un Miembro puede ser objeto de una inspección de 
conformidad con el párrafo 4 del artículo V, para comprobar el cumplimiento de los re-
quisitos del presente Convenio (incluido el respeto de los derechos de la gente de mar) 
en relación con las condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar a bordo del bu-
que. 
2. Todo Miembro deberá aceptar el certificado de trabajo marítimo y la declaración de 
conformidad laboral marítima exigidos en virtud de la regla 5.1.3 como presunción, sal-
vo prueba en contrario, del cumplimiento de los requisitos del presente Convenio (in-
cluido el respeto de los derechos de la gente de mar). Por consiguiente, salvo en las 
circunstancias especificadas en el Código, las inspecciones que se realicen en sus 
puertos deberán limitarse a examinar el certificado y la declaración. 
Copiando la técnica del Convenio ISM, SOLAS y otros instrumentos internacio-
nales, se atribuye al Estado del Pabellón la obligación de asegurar el cumpli-
miento de las normas del Convenio, así como la emisión de un certificado de 
cumplimiento de las mismas, en cuanto a los equipos y dotaciones de los bu-
ques. Esa certificación, de modo similar al DOC y al resto de Certificados relati-
vos al cumplimiento del Código ISM, puede ser expedida, previa inspección, 
por el Estado del Pabellón o por una entidad autorizada por éste (FSC). Tras 
ella, se encomienda al capitán (o a la persona designada por éste) la compro-
bación de que se mantienen las adecuadas condiciones de salud y seguridad 
laboral a bordo, así como del cumplimiento de las normas del LMC. Asimismo, 
siguiendo la misma técnica que se aplica al ISM, simultáneamente a la publica-
ción del LMC 2006 la OIT ha publicado unas orientaciones (como las guidelines 
que aprueba el MSC de la OMI) para la aplicación del Convenio sobre el traba-
jo marítimo, 200660. 
Por lo que se refiere a las inspecciones del Estado del Puerto, se atribuye al 
PSC la competencia para inspeccionar a bordo el cumplimiento de la normati-
va, aunque en principio sólo limitado a la comprobación de que el buque dispo-
ne de las certificaciones y el documento de conformidad. Sin embargo, los Ins-
pectores del Estado del Puerto pueden llevar a cabo una visita de inspección 
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 Puede encontrarse el texto de estas Orientaciones en http://www.ilo.org/global/standards 
/maritime-labour-convention/WCMS_182351/lang--es/index.htm. 





(PSC), más allá del examen de las certificaciones, en los supuestos que recoge 
la Norma A.5.2.1: 
1. Cuando, tras subir a bordo para efectuar una inspección y solicitar, si procede, el 
certificado de trabajo marítimo y la declaración de conformidad laboral marítima, un 
funcionario habilitado compruebe que: 
a)  los documentos requeridos no se presentan, no están en regla o su conte-
nido es falso, o los documentos presentados no incluyen la información exigida 
en el presente Convenio, o dichos documentos no son válidos por otros moti-
vos; o  
b)  hay motivos claros para creer que las condiciones de trabajo y de vida a 
bordo del buque no se ajustan a las disposiciones del presente Convenio; o  
c)  hay motivos fundados para creer que se ha cambiado el pabellón del buque 
con el fin de sustraerlo al cumplimiento de las disposiciones del presente Con-
venio, o  
d)  hay una queja en la que se alega que ciertas condiciones específicas de 
trabajo y de vida a bordo del buque no están en conformidad con las disposi-
ciones del presente Convenio,  
 
En relación a lo que importa respecto a las funciones del DPA, y dado que en-
tre las causas de los accidentes marítimos debidos al error humano se encuen-
tra la fatiga ocasionada por jornadas de trabajo muy prolongadas, parece que 
el SMS habrá de incorporar, junto a la dotación y entrenamiento en la utiliza-
ción de los equipos de protección, las medidas para limitar la duración de las 
jornadas de trabajo efectivo y el control de la fatiga. 
Por consiguiente, la intervención del DPA en el cumplimiento de las disposicio-
nes del LMC 2006 (y de la supervisión de las obligaciones que al respecto ha 
de asumir el capitán) debe ser también objeto de control por la compañía, que 
de esta forma se ve abocada a implicarse directamente en el control de la du-
ración de las jornadas de trabajo y en otros aspectos de la prevención de ries-









d) El Código ISM y el Convenio STCW 78/95/Manila 2010 
El Convenio Internacional sobre normas de Formación, Titulación y Guardia 
para la gente de mar (STCW) cuya primera versión fue hecha en Londres el 7 
de julio de 1978, y que ha experimentado dos enmiendas importantes, en 1995 
y en 2010 fija unas condiciones mínimas de formación y experiencia de los tri-
pulantes de barcos mercantes, distinguiendo entre el capitán y los oficiales y 
responsables de las secciones de puente, máquinas y radiocomunicaciones61. 
En los cuadros anexos a dicho Convenio se enumeran, para cada categoría de 
tripulantes y por cada área de responsabilidades, las competencias requeridas 
(varias competencias por cada área y categoría de tripulantes), los conocimien-
tos, el nivel de comprensión y la aptitud que han de adquirirse para garantizar 
el correcto desempeño de cada competencia, los métodos para acreditarla y 
los criterios de evaluación. 
Así, por ejemplo, para la competencia del capitán relativa al control de las 
emergencias de seguridad a bordo, se establece el siguiente cuadro: 
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 España se adhirió al Convenio, en su versión original, mediante Instrumento de 11 de octu-
bre de 1984, publicado en el BOE de 7 de noviembre de 1984, mientras que en el BOE de 20 
de mayo de 1997 se recoge el texto consolidado resultante de las enmiendas de 1995. Por 
último, el texto del Anexo del Convenio, resultante de la Conferencia de Manila fue publicado 
en el BOE de 19 de marzo de 2012 y las dos resoluciones por las que se aprueban las en-
miendas al Código de Formación y al Convenio de Formación, aprobados también en dicha 
Conferencia, pueden encontrarse en el BOE de 4 de junio de 2012, y recogen ya las compe-
tencias y funciones derivadas de la implantación del Código ISM (más exactamente, del Capí-
tulo IX del SOLAS), en cuanto al personal de a bordo. 
 






En el ámbito de la Unión Europea, las Directivas 2005/45/CE, del Parlamento 
Europeo y del Consejo, de 7 de septiembre de 2005, y la Directiva 
2003/103/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de noviembre de 
2003, relativa al nivel mínimo de formación en profesiones marítimas, modifica-
ron la Directiva 2001/25/CE, estableciendo con carácter vinculante, para los 
buques con pabellón de un Estado miembro, los requisitos de formación de las 
profesiones marítimas, incorporando las disposiciones del STCW 78/95. Y en el 





Estado Español, el Real Decreto 652/2005, de 7 de junio, que modificó el Real 
Decreto 2062/1999, incorporó las Directivas referidas al derecho interno. Fi-
nalmente, el Real Decreto 973/2009, de 12 de junio (BOE de 2 de julio) ha ac-
tualizado las exigencias derivadas de las enmiendas de 1995 al STCW, dero-
gando el Decreto de 1999. 
Todas las disposiciones precedentes, y explícitamente las enmiendas de 1995 
y 2010 del STCW, así como las Directivas europeas citadas, han tenido en 
cuenta la regulación del Capítulo IX del SOLAS que, como sabemos, otorga 
carácter obligatorio al contenido del Código ISM. 
Sin embargo, todas las previsiones y reglas de las disposiciones que hemos  
mencionado, desde el Convenio STCW hasta el Decreto 973/2009 se refieren 
únicamente a la gente de mar o a las profesiones marítimas y no contemplan el 
DPA, ni ninguna otra figura que pueda asimilarse. 
Todo lo más, podrían tomarse como referencia algunas de las exigencias 
mínimas de formación, en referencia a las que se establecen para el capitán. 
Pero parece claro que no se le puede exigir al DPA el nivel de conocimientos y 
experiencia relativos a los aspectos prácticos de la operativa de seguridad, que 
se le exige al capitán del buque. Y lo mismo puede decirse del conocimiento 
práctico del instrumental que, en una situación normal o de emergencia, puede 
contribuir a la prevención de los accidentes y de los vertidos contaminantes. Y, 
por el contrario, si el DPA elabora, implanta y actualiza el SMS, o lleva a cabo 
la auditoría interna de seguridad, deberían serle exigibles unas competencias y 
unos requisitos de conocimientos, experiencia y aptitud muy superiores, en esa 
materia, a los que el STCW exige al capitán, independientemente del arqueo 
del buque. 
 
Como antes hemos indicado, parece que la mejor forma de llenar el vacío de 
formación y conocimientos exigibles para desempeñar las funciones del DPA 





es incorporar las mismas al STCW, tomando como base la Circular MSC-
MEPC.7/Circ.6 y, de manera muy especial, el Anexo de ésta62. 
Puede servir también como referencia la regulación vigente en Francia, me-
diante la aprobación del Decreto (arrête) de 23 de junio de 2011 y el parágrafo 
3 de la División 160. En dichas disposiciones se establece, con carácter obliga-
torio y para dar cumplimiento a las previsiones del Código ISM, que el DPA de-
be conocer la regulación aplicable (Convenios ISM, SOLAS, STCW, MARPOL, 
regulación del PSC…), así como los aspectos teóricos y prácticos del transpor-
te marítimo y de las operaciones a bordo, métodos de evaluación de riesgos y 
de formación en materia de seguridad y acreditar experiencia como responsa-
ble de –al menos- una auditoría interna relativa al sistema de seguridad maríti-
ma63. 
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 En el mismo sentido, propone la incorporación de las exigencias del Código ISM al SCTW 
RODRIGO DE LARRUCEA, J.; Persona Designada (DPA): formación y cualificación en el 
Código ISM. Implicaciones jurídicas, en Recalada, núm. 131, junio 2012 
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 Puede verse la referencia a la regulación francesa en la página web de la asociación de capi-
tanes de la Marina Mercante francesa: http://www.afcan.org/dossiers_reglementation/, consul-
tada por última vez el 3 de febrero de 2003. 





IV. Funciones y disfunciones del DPA 
Después de examinar los aspectos más importantes de las funciones y respon-
sabilidades del DPA y la integración de éste en el sistema de seguridad que 
deriva del Código ISM, pueden aparecer dudas sobre si la Persona Designada 
va a constituir, efectivamente, un mecanismo adicional que contribuya a reducir 
los errores humanos que afectan a la seguridad en la navegación y al riesgo de 
contaminación del medio marino. Probablemente, la respuesta dependerá, a 
corto plazo, de la actitud de cada compañía, y de si el armador o el gestor na-
val toman la exigencia de designar una persona en tierra como un mero trámi-
te, o como una herramienta para implantar un sistema de calidad en lo que 
respecta a la seguridad operacional. Por eso, en la actuación del DPA pueden 
aparecer luces y sombras, que nos ha parecido conveniente agrupar en torno a 
dos bloques:  
 
a) por un lado, la relación del DPA con otros aspectos íntimamente relaciona-
dos con la seguridad operacional, como son la protección del buque y las 
auditorías en materia, tanto de riesgos laborales, como de seguridad y pro-
tección64. 
 
b) Por el otro, la trazabilidad que supone la exigencia de que el sistema de 
gestión de la seguridad, sus actividades de implementación, revisión y ac-
tualización y sus controles tanto por la propia compañía como por agencias 
o administraciones externas (FSC y PSC) sean debidamente documenta-
dos. 
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 Es harto conocida la distinción entre safety, referida a la prevención de riesgos derivados de 
accidentes y security, que se refiere a la evitación de daños producidos por agresiones y 
otros actos ilícitos. Ambos aspectos, usualmente traducidos al castellano como seguridad y 
protección, respectivamente, son objeto de regulación en el Código ISM (la safety) y en el 
código ISPS (la security), ahora en los Capítulos IX y XI del SOLAS, respectivamente. La pre-
vención de riesgos laborales recogería aspectos de los dos conjuntos de reglas y, más es-
pecíficamente, vendría regulada en el 2006. 





a) Seguridad, protección y auditoría 
En la medida en que el DPA asuma realmente competencias no sólo para el 
supuesto de emergencias o accidentes, sino en la implantación y supervisión 
del SMS, nada impide que compatibilice esas funciones con las de Oficial de 
Protección de la compañía, que es la persona que la compañía ha de designar 
para asegurar que se lleva a cabo la evaluación y se implementan correcta-
mente los plantes de protección del buque que exige el ISPS y que éstos se 
actualizan y mantienen adecuadamente. Es también responsable de la coordi-
nación con los oficiales de protección de la explotación portuaria y con el oficial 
de protección del buque, figura ésta última que puede recaer en el capitán. En 
efecto, si se examina el ISPS, cuyas normas y recomendaciones integran el 
capítulo XI-2 del Convenio SOLAS, se aprecia un evidente paralelismo en los 
mecanismos e instrumentos de seguridad (en lo que se refiere a la prevención 
de accidentes y de la contaminación del medio marino) y de la protección del  
buque y las instalaciones portuarias frente a ataques de terceros65. Este parale-
lismo se manifiesta en un triple sentido: 
1. Se exige la documentación, exhaustiva, precisa y actualizada, de que el 
barco es conforme con las reglas del Capítulo XI-2 del SOLAS (Certifi-
cado de Protección) y de los planes de protección, así como de las revi-
siones periódicas de éstos (intermedias y adicionales, programadas 
éstas últimas por la administración como consecuencia de las inspeccio-
nes que realice. 
2. Se encomienda a la administración el control del cumplimiento y actuali-
zación de los planes de protección. Y ello en un doble nivel de control: el 
FSC y el PSC, y 
3. Se establece la obligación de la compañía de designar a una persona, 
en el buque y en tierra, que se asegure y se haga responsable del cum-
plimiento de las obligaciones relativas a la protección del buque y de las 
instalaciones portuarias. 
                                            
65
 Los riesgos que pretende prevenir el ISPS (PBIP en castellano) son actos ilícitos integrantes 
de piratería, robo violento, polizonaje, tráfico ilegal de emigrantes, drogas o armas, sabotaje y 
terrorismo. 





Puesto que además existen numerosos puntos de contacto entre los aspectos 
de la seguridad operacional y de riesgos laborales y la prevención de actos ilí-
citos, es claro que ha de existir coordinación entre las actividades y controles 
del DPA y del Responsable de Protección de la compañía, y de éstos con el del 
buque. Y ha de existir también conocimiento recíproco de las incidencias y de 
las medidas de seguridad y de protección que han de observarse a bordo. Por 
ello, no sólo no habría inconveniente sino que parece aconsejable que, cuando 
sea posible, la Persona Designada asuma también las funciones del Respon-
sable de Protección e incluso, se integre en el equipo que dirija la implantación 
de un sistema de calidad, en el que la seguridad operacional, la prevención de 
la contaminación y la protección del buque han de ser piezas esenciales66.  
Es frecuente, como antes hemos dicho, que también el DPA sea el responsa-
ble de implantar y documentar el SMS, de asegurar su implantación y de reali-
zar el seguimiento de la misma, ocupándose incluso de la formación y entre-
namiento de la tripulación al respecto, o al menos de supervisar esas activida-
des de adiestramiento. Y es también muy frecuente que se encomiende al DPA 
la realización de las auditorías internas que tienen por objeto adecuar el siste-
ma de gestión de la seguridad a las nuevas incidencias que vayan surgiendo y 
asegurarse de su adecuación a las concretas necesidades y riesgos de cada 
buque. Es cierto que la atribución de las funciones de auditoría interna puede 
dar lugar a supuestos de conflicto entre el DPA y la compañía, especialmente 
cuando aquél esté subordinado a ésta, unido por una relación de dependencia 
laboral. Es probable que por la presión de la compañía respecto a la limitación 
de los costes operacionales, las auditorías tiendan a ser poco menos que un 
trámite, limitándose a la cumplimentación de unos formularios. 
Y cabe también la posibilidad de que, cuando un accidente pueda aparecer 
como resultado de una auditoría defectuosa o incompleta, el DPA tienda a os-
curecer esas deficiencias de su responsabilidad auditora, encubriendo así la 
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 Aunque no únicas, pues el sistema de calidad incluye también reglas y controles relativos a 
la actividad comercial o administrativa, por ejemplo, que quedan muy lejos de las funciones 
del DPA. Por eso no nos parece que haya de ser éste quien lidere la implementación del sis-
tema de calidad total de la compañía, aunque debe jugar un papel muy importante. 





verdadera causa, que por tanto quedaría sin corregir, con el evidente riesgo de 
que el siniestro se repita. 
A ambos riesgos se une la conveniencia de que una misma persona o equipo 
asuman las funciones propias del Responsable de Protección de la compañía y 
de que, en su caso, se integre también en el equipo que implante y actualice el 
sistema de calidad integral67. Y la suma de todos los factores anteriores condu-
ce, a nuestro juicio, a que resulte preferible que las funciones de DPA sean 
asumidas por una empresa especializada, dotada del equipo de profesionales 
en posesión de la titulación y experiencia que establecen las orientaciones del 
Comité de Seguridad Marítima de la OMI y que pueda adaptar su oferta de ser-
vicios a las necesidades de cada compañía y a la tipología de cada buque. Es-
to permitiría, por un lado, el establecimiento de sistemas de control de la sol-
vencia técnica y financiera de estas empresas especializadas (por ejemplo, 
mediante, imponiendo un seguro de responsabilidad civil obligatorio, o la cons-
titución de un depósito para garantizar eventuales responsabilidades) y, por 
otro, evitar que la actuación del DPA se limite a rellenar formularios y a cumplir 
la política de contención de costes de la empresa naviera.  
 
b) La documentación del SMS y de la actividad del DPA y la tra-
zabilidad de la actuación de la compañía en materia de seguri-
dad 
No contamos aún con suficientes experiencias (al menos, de conocimiento 
público) que nos permitan ver si el DPA va a ser efectivamente una pieza clave 
en el sistema de seguridad marítima, o si por el contrario va a convertirse en un 
simple tramitador.  
Cuando el DPA sea un empleado de la compañía, ésta tiene un deber de vigi-
lancia respecto al cumplimiento efectivo de aquél de sus funciones de supervi-
sión del SMS y de las normas del CLM 2006. La compañía debe, por tanto, 
exigirle información periódica respecto a los informes e incidencias que aparez-
can en el día a día y de los contactos que mantenga el DPA con los capitanes y 
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con los oficiales responsables de la seguridad laboral (accidentes, cuasi-
accidentes, consultas que se formulen al DPA, simulacros que se lleven a ca-
bo, actividades de formación, resultados de los diversos controles y evaluacio-
nes, etc.). Y desde luego, el naviero debería estar interesado en que el DPA 
realice sus funciones de manera adecuada y constante porque, como vimos 
más arriba, de ello puede depender la cobertura o no por la aseguradora de los 
daños que produzca el siniestro, y también que el armador o gestor naval pue-
da o no acogerse al derecho de limitación de la responsabilidad68. 
Pero tanto si el DPA es laboralmente dependiente del armador como si se trata 
de una empresa externa, lo cierto es que el sistema que resulta del conjunto de 
disposiciones en materia de seguridad marítima (ISM, ISPS, SOLAS, MARPOL, 
STCW y CLM/2006) genera y exige una cantidad muy importante de documen-
tación, que va desde los manuales que recogen las distintas directrices y pro-
cedimientos relativos a los diversos aspectos de la seguridad operativa y de la 
prevención de la contaminación, hasta las comunicaciones de incidencias, ac-
cidentes y cuasi-accidentes, las comunicaciones y petición de instrucciones por 
parte del capitán al DPA, la respuesta de éste, las pruebas de evaluación de 
los miembros de la tripulación, los documentos relativos a la auditoría interna y 
externa, las inspecciones del PSC y un largo etc.  
Y lo más importante de todo ello es que todos esos materiales, documentos 
que muestran quien ha hecho o dicho qué, en qué momento, qué se ha omitido 
y cómo, cuándo y con qué resultado se ha hecho lo que se haya hecho consti-
tuirá un valiosísimo elemento para asegurar la trazabilidad, cuando se produz-
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 De todas formas, la práctica consistente en que los buques, a menudo los más antiguos y 
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ca un accidente o, antes, cuando se trate de evaluar si la actuación de la com-
pañía, de los organismos de auditoría e inspección, del DPA y del capitán es 
correcta o no.  
De este modo, tanto en el momento de evaluar si la actuación del DPA o de los 
miembros de la tripulación ha de mejorar en algún aspecto como, una vez pro-
ducido el siniestro, determinar en qué medida la acción de cada una de las 
personas implicadas contribuyó al accidente, la abundante documentación que 
resulta del cumplimiento del ISM (y que normalmente archivará de manera uni-
ficada el DPA, aunque haya copias de diversos documentos en otros lugares) 
brindará a todos los afectados (perjudicados, aseguradoras, armador, autorida-
des del Estado del Pabellón y del Puerto, etc.) un elemento importantísimo que, 
junto con los datos registrados en el VDR ofrecerán una visión objetiva y com-
pleta tanto del grado de cumplimiento efectivo de la reglamentación de seguri-
dad, como de las causas del siniestro, una vez que éste se haya producido. 
 
  







Tras el examen de algunas de las cuestiones más relevantes que presenta el 
establecimiento del DPA, como consecuencia del mandato del Código ISM, 
intentaremos enumerar las conclusiones más importantes que resultan de 
nuestro trabajo. 
 
1. La experiencia de los accidentes ocurridos en el último siglo muestran que la 
mayoría de los accidentes marítimos tienen su origen inmediato o mediato en 
un error humano. 
 
2. El incremento exponencial del comercio marítimo que se produce a partir de 
los años setenta del pasado siglo, junto con la aparición de los grandes petrole-
ros y el aumento del número de viajeros a bordo de los cruceros han dado lu-
gar a que los efectos de los accidentes marítimos puedan ser extraordinaria-
mente graves, en pérdida de vidas humanas y en daños materiales. 
 
3. La experiencia extraída de distintos accidentes ocurridos principalmente en 
Europa durante los años ochenta del pasado siglo impulsaron a la OMI a pro-
mover el Código ISM, cuyo objeto es establecer un sistema completo  aumen-
tar la seguridad operacional y para prevenir los daños personales y materiales, 
incluidos los causados al medio ambiente, causados por los incidentes que 
pueden producirse durante las operaciones ordinarias.  
 
4. El Código ISM recoge unas recomendaciones que, al incorporarse al SOLAS 
como Capítulo IX, y complementarse con una serie de instrucciones y reco-
mendaciones regulando en detalle aspectos instrumentales, se han convertido 
en reglas obligatorias y, al mismo tiempo, flexibles, susceptibles de adaptarse a 
las características de cada buque. 
 





5. Uno de los mandatos fundamentales del Código ISM es la exigencia de que 
se implante y mantenga actualizado un Sistema de Gestión de la Seguridad 
(SMS), que ha de ser certificado por una autoridad o entidad externa, y ha de 
adaptarse a las características del buque. 
 
6. Los instrumentos que integran el sistema de seguridad que pretende implan-
tar el Código ISM son la certificación de seguridad y las inspecciones periódi-
cas por una autoridad externa, la documentación e implantación de un conjunto 
de manuales de procedimiento, la exigencia de formación específica de todos 
los miembros de la tripulación en las reglas y procedimientos de seguridad, la 
realización de auditorías internas y actualizaciones permanentes de los ele-
mentos del sistema y la designación de una persona que se asegure de que 
exista comunicación permanente y fluida entre el capitán y la dirección de la 
compañía, al más alto nivel de gestión. 
 
7. Esta persona designada (DPA) debe tener la responsabilidad y autoridad 
necesaria para asegurar que el buque disponga de todos los medios de apoyo 
en tierra, que sean necesarios para la correcta gestión de la seguridad opera-
cional.  
 
8. El Código ISM es suficientemente flexible en cuanto al número de DPA de 
cada compañía y a la relación concreta que exista entre aquél y ésta. También 
lo es en cuanto al concreto nivel de formación y experiencia que requiere el 
correcto desempeño de la función, y que puede variar mucho de una compañía 
a otra. No obstante, las recomendaciones del Comité de Seguridad Marítima de 
la OMI han establecido recientemente elevados estándares de formación teóri-
co-práctica y de experiencia. 
 
9. En tanto no se desarrolle a nivel interno o, mejor, se integren en el STCW, 
los requisitos de formación y experiencia del DPA tienen su referencia funda-
mental en la MSC-MEPC.7/Circ.6, de 19 de octubre de 2007.  





10. La elaboración y puesta en marcha del sistema de gestión de la seguridad 
(SMS) requiere la realización de auditorías internas de seguridad, para detectar 
los factores de riesgo y corregirlos antes de que se produzca un accidente 
 
11. Entre los instrumentos que derivan del Código ISM tienen también una es-
pecial relevancia las revisiones periódicas y las inspecciones que se realizan 
de acuerdo con los distintos MOU y las listas de barcos (negra, gris o blanca) 
que resultan de esas inspecciones. 
 
12. La aplicación de esas normas está a cargo del Estado de abanderamiento 
(poco efectivo) y del Estado rector del Puerto, que lleva a cabo las inspeccio-
nes con arreglo a los MOU y a los distintos Convenios (SOLAS, MARPOL, 
STCW, ISPS, etc.).  
 
13. En ese contexto, el DPA se inserta en el sistema que define el Código ISM 
(llevado al Convenio SOLAS) como un punto de conexión entre las auditorías 
internas, las inspecciones y el SMS. 
 
14. Si se plantea la actuación del DPA en términos de autoridad o supervisión y 
no de asesoramiento o apoyo, sus decisiones pueden colisionar con las del 
capitán, tanto en la gestión cotidiana de la seguridad de las operaciones, y en 
la prevención de riesgos, como en las situaciones de crisis. 
 
15. El riesgo de conflicto entre la autoridad del DPA y el capitán se incrementa 
porque, aunque se le atribuyen responsabilidades importantes, no existen re-
glas imperativas respecto a los requisitos mínimos de formación y experiencia 
del DPA, mientras que los estándares obligatorios aplicables en la formación y 
experiencia del capitán son muy elevados. 
 





16. Frecuentemente, es el DPA elabora, revisa y actualice el SMS. Es también 
frecuente que se responsabilice de su implementación efectiva, incluso intervi-
niendo directamente en la formación de la tripulación en los procedimientos de 
seguridad. Esta duplicidad de funciones (DPA y responsable último del conte-
nido y aplicación del SMS) puede tener ventajas, por el conocimiento completo 
y continuado de la realidad del buque, e inconvenientes, por el riesgo de falta 
de independencia del DPA. 
 
17. Aunque no es lo más frecuente, la fórmula preferible es que el proveedor 
de los servicios de DPA sea una empresa externa. De este modo, las compañ-
ías navieras de pequeña dimensión pueden acceder a un nivel de servicios es-
pecializados que les sería muy gravoso si hubieran de integrar al DPA en su 
estructura interna, prestando los servicios en exclusiva.  
 
18. Con independencia de que el DPA sea un empleado de la compañía o una 
empresa de servicios, le es exigible una rigurosa obligación de confidenciali-
dad. La compañía es también responsable de asegurar que el DPA disponga 
de la adecuada formación y experiencia (obligación in eligendo) y de controlar 
que cumple de manera permanente y adecuada las obligaciones asignadas en 
relación con el sistema de gestión de la seguridad (obligación in vigilando).  
 
19. Aunque puede ser discutible si el DPA ha de ser considerado en todo caso 
como un alter ego del naviero, si en el caso concreto asume la efectiva direc-
ción de las operaciones y el control de la elaboración e implantación del SMS, 
sus actos u omisiones, si pueden calificarse como imprudencia grave, podrían 
privar al armador (o a otros sujetos responsables) del derecho de limitar su 
responsabilidad, o excluir la cobertura del seguro. 
 
20. Con independencia de que la compañía respete más o menos la autoridad 
y el poder de decisión del DPA, la exigencia de documentación que ha supues-
to la aplicación del Código ISM, en cuanto a la elaboración de un SMS y de 





todos los documentos de auditoría y manuales de procedimiento que ello su-
pone, constituyen un importante factor de trazabilidad de las responsabilidades 
y omisiones de cada uno de los implicados, antes de que se produzca un si-
niestro (con carácter preventivo y de control) y una vez que se produzca éste, 
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